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Kapitel 1 Indledning 
1.1 Problemfelt 
Mængden af trafik i hovedstadsområdet1 stiger år for år. Denne stigning skyldes, at 
hovedstadsområdet er en region i vækst både befolkningsmæssigt og i forbindelse med 
antallet af arbejdspladser, hvilket bl.a. giver grund til øget pendling mellem arbejde og hjem. 
Derudover får flere og flere også efterhånden råd til bil – i hovedstadsområdet er bilejerskabet 
steget med 11% i perioden fra 1996-2002 (HUR, 2003A: s. 6-7). Dertil kommer en generel 
tendens med, at man transporterer sig længere og længere. Hver person transporterer sig nu i 
gennemsnit 30 km hver dag i modsætning til blot 8 km om dagen i 1945 (HUR, 2003B: s. 44). 
Alle disse faktorer tilsammen gør, at der kommer flere og flere biler på vejene i 
hovedstadsområdet. Siden 1995 er biltrafikken steget med næsten 15% – en stigning som 
forventes at fortsætte (Københavns Kommune, 2003A: s. 12). 
Biltrafik medfører en række miljøproblemer. De mest markante trafikskabte miljøproblemer 
er luftforurening af forskellig art samt støj og trængsel. Den teknologiske udvikling har 
generelt set medført, at biler forurener mindre pr. kørt km. Derfor er udledningen af stoffer 
som kulilte, bly og NOx faldet i hovedstadsområdet igennem de sidste 10 år, men overholder 
dog langt fra EU's grænseværdier, når disse bliver skærpet i 2010 (HUR, 2003A: s. 10). 
Desuden er der sket en stigning i luftens indhold af sundhedsskadelige partikler, og dertil 
kommer at CO2-udslippet fra transportsektoren også er stigende (Miljøministeriet, 1999: 
kapitel 12).  
Støj er et stort miljøproblem i de bytætte dele af hovedstadsområdet, fordi mange boliger er 
lokaliseret i nærheden af f.eks. store veje eller jernbaner, og det er svært at afskærme disse 
boliger mod støjen, da der ikke er fysisk plads til f.eks. støjvolde. Det anslås, at der findes ca. 
85.000 stærkt støjbelastede2 boliger i Hovedstadsregionen, hvoraf disse primært er placeret i 
de bytætte områder (HUR, 2003B: s. 42).  
Trængsel er også en problematik, der bliver mere og mere mærkbar i hovedstadsregionen, 
især på de store indfaldsveje, hvor folk pendler ind og ud hver dag. At problemet er stigende 
ses bl.a. ved, at gennemsnitshastigheden på de store veje i hovedstadsområdet er faldet med 
knap 20% siden begyndelsen af 1980’erne, hvilket betyder at gennemsnitshastigheden i 
myldretiden p.t. er på omkring 30 km/t (Københavns Kommune, 2003A: s. 17). 
Udover disse miljøproblemer er der også en lang række andre typer problemer knyttet til den 
stigende brug af privatbilen i hovedstadsområdet. F.eks. det store antal færdselsulykker3 og 
det uhensigtsmæssige i, at vejene optager meget areal og plads i en region, hvor der i de 
bytætte områder er kamp om pladsen.  
                                                 
1 Ved hovedstadsområdet forstår vi det geografiske område HUR dækker over, dvs. Københavns, Frederiksborg 
og Roskilde Amt, samt Frederiksberg og Københavns Kommune.  
2 Stærkt støjbelastede betyder, at støjen er over 65 dB 
3 I perioden 1998-2001 blev der i gennemsnit dræbt 100 personer om året i trafikken i Hovedstadsregionen. 
Hertil kommer i gennemsnit ca. 2550 tilskadekommende (HUR, 2003B: s. 66). 
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Den trafikpolitik, der føres i hovedstadsområdet på nuværende tidspunkt, forsøger at løse 
disse problemer på forskellige måder. De store indfaldsveje udbygges for at løse 
trængselsproblemerne, og der bygges støjvolde hvor det er muligt, for at afskærme de 
nærmest beliggende boliger. Der benyttes også i et vist omfang planlægning til at løse 
problemerne, f.eks. i form af stationsnærhedsprincippet, hvor man søger at nedbringe andelen 
af privatbilisme ved at placere virksomheder tæt på kollektiv trafik4. Den overordnede 
tendens i trafikplanlægningen i hovedstadsområdet i dag er dog, at der udbygges og arbejdes 
ud fra en udbudsorienteret strategi (HUR, 2003B), hvilket bevirker at trafikplanlægningens 
opgave i høj grad er at forudsige transportbehov og sørge for at disse kan opfyldes, frem for at 
løse miljøproblemerne. Denne tilgang kalds også Predict and Provide (Jespersen et al., 2001: 
s. 15).  
 
Predict and Provide er et planlægningsparadigme5, der bygger på at helbrede frem for at 
forebygge, og som på langt sigt ikke vil kunne løse de miljøproblemer, der er tilknyttet 
trafikken. Dette skyldes blandt andet det faktum, at der ved udbygning af vejkapaciteten 
skabes en positiv feedback hvilket betyder, at udbygning genererer mere trafik end der ellers 
ville have været på den pågældende vej (Jespersen et al., 2001: s. 11). En ensidig satsning på 
udbygning vil altså skabe flere problemer, end det løser. Der er derfor behov for en anden 
tilgang til trafikplanlægning for at kunne løse de trafikskabte miljøproblemer. 
 
I arbejdet med miljøproblemer er der igennem de sidste 30 år sket en forandring i måden man 
betragter problemerne på, og søger dem løst. Hvor man tidligere har arbejdet ud fra ideen om 
Command and Control (CC)6, er der i dag en tendens til at arbejde efter princippet Pollution 
Prevention (PP)7. Dette begyndende skift betyder, at man i dag i højere grad arbejder på at 
forebygge at miljøproblemerne overhovedet opstår, i stedet for at søge at løse dem når skaden 
er sket (Van Berkel, 2000: s. 1-3). Vi mener, at dette skift også vil være hensigtsmæssigt i 
forbindelse med trafikplanlægning, hvilket gør det nødvendigt at finde et alternativ til Predict 
and Provide; et alternativ der netop i højere grad forsøger at forebygge frem for at helbrede 
(www.vtpi.org, 27.04.04). 
 
                                                 
4Stationsnærhedsprincippet indebærer at nye virksomheder skal etableres indenfor en 1 km radius af en station. 
Princippet går ud på via regionplanen at sikre, at intensive byfunktioner med stor persontrafik, typisk kontor- og 
servicevirksomheder, lokaliseres højst 1 km fra stationer med højklasset banebetjening, dvs. trafikknudepunkter 
indenfor Fingerbyen på regional- og S-togsnettet samt stationer på Metroen (HUR, 2003B: s. 45).  
5Vi vil her i projektet ikke gå ind i en dybere diskussion af begrebet paradigme, men her blot definere det som 
værende et sæt af arbejdsmetoder og antagelser, der er gældende inden for trafikplanlægningen. 
6 Command & Control betegner en reguleringstilgang, hvor man anvender f.eks. forureningstilladelser og 
grænseværdier, som reguleringsmekanismer. Dvs. man fokuserer på at minimere output eller at fortynde det over 
længere tid (Kjær, 2003).  
7 Pollution Prevention betegner en reguleringstilgang, der i højere grad har fokus på input. Tanken er, at hvis 
man undlader, at komme noget skadeligt ind i systemet kommer der heller ikke noget skadeligt ud af det. Der er 
altså fokus på forebyggelse (Kjær, 2003).  
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Dette alternativ eksisterer, og bygger på ideen om at påvirke efterspørgselen på transport og 
derigennem forebygge, at der opstår miljøproblemer i forbindelse med transport. Den 
overordnede tanke i denne efterspørgselsorienterede trafikplanlægning er, at den enkelte skal 
være bevidst om sit transportvalg, og at der skal være reelle alternativer til privatbilen. Målet 
med at påvirke efterspørgslen på transport er at udnytte den eksisterende infrastruktur bedre, 
samt at få folk til at transportere sig på andre måder end privatbilen og på andre tidspunkter, 
end det er tilfældet i dag. Formålet er ikke at begrænse mobiliteten, men at skabe en 
bæredygtig mobilitet, hvor det eksisterende trafiksystem udnyttes bedre, f.eks. ved at der er 
flere passagerer i den enkelte bil, og at det kollektive trafiksystem udnyttes i højere grad. Den 
efterspørgselsorienterede trafikplanlægning er ved at vinde indpas flere steder, og der er sat 
gang i en udvikling, hvor man flere steder kan spore en tendens til at gå væk fra at arbejde 
med udbygning og i stedet planlægge (Hanssen, 2003: s. 11-23). Den 
efterspørgselsorienterede tilgang til trafikplanlægning kan ses som en repræsentant for et nyt 
paradigme indenfor trafikregulering og peger i retning af, at der kan ske et skift fra Predict 
and Provide til en trafikplanlægning, der har mere fokus på at regulere efterspørgslen.  
Disse to paradigmer står ikke i modsætning til hinanden, og man kan ikke tale om, at der 
enten skal udbygges eller reguleres efter efterspørgsel. Disse to tilgange skal eksistere 
sammen, men hvis miljøproblemerne skal løses i fremtiden, er det nødvendigt at den 
eksisterende udbygningsstrategi suppleres med efterspørgselsorienterede virkemidler og 
planlægning i højere grad, end det er tilfældet i dag. Den traditionelle planlægningstankegang 
skal ændres og de ting, der allerede peger i retning af en mere efterspørgselsorienteret 
planlægning, skal styrkes. Kort sagt skal de to paradigmer integreres, så man udnytter det 
bedste fra de to verdener (Hanssen, 2003: s. 7).  
 
I det begyndende arbejde med efterspørgselsorienteret trafikplanlægning er begrebet Mobility 
Management opstået og det kan ses som et paraply-begreb for en række nye måder at tænke 
trafikplanlægning på. Mobility Management bygger overordnet set på tankegangen om, at 
mobilitet ikke er målet i sig selv, men er midlet til at opfylde bestemte behov, nå bestemte 
destinationer etc.8 Et centralt tema er derfor, at mulighederne for mobilitet skal sikres uden så 
stort et forbrug af privatbilen, som vi har i dag. Mobility Management lægger vægt på, at 
ændre menneskers transportvaner og mobilitetsbehov via en påvirkning af behovet for 
transport, tidspunktet for transport og måden at transportere sig på (HUR, 2003B: s. 72). 
Denne påvirkning sker igennem en række forskellige virkemidler, der spænder fra kampagner 
og delebilsklubber til fysisk planlægning. Disse virkemidler er vidt forskellige, men har det til 
fælles, at de alle udgør en påvirkning af den enkeltes transportvaner, og derigennem søger at 
påvirke den generelle efterspørgsel på transport igennem frivillige adfærdsændringer 
                                                 
8 I den forbindelse skal det nævnes at Mobility Management er et begreb der bruges både i forbindelse med 
gods- og persontransport. I dette projekt arbejder vi udelukkende med persontransport. 
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(Hanssen, 2003: s. 8). Mobility Management er altså en reguleringstilgang, der konkretiserer 
efterspørgselsorienteret trafikplanlægning9.  
 
Vi ser altså Mobility Management og efterspørgselsorienteret trafikplanlægning, som en 
løsning på de trafikskabte miljøproblemer og vores grundlæggende interesse er at undersøge, 
hvordan den efterspørgselsorienterede trafikplanlægning kan integreres i den traditionelle 
trafikplanlægning. I projektet arbejder vi med Mobility Management, som den konkrete 
udmøntning af den efterspørgselsorienterede trafikplanlægning og som repræsentant for det 
paradigmeskift, der er nødvendigt i forhold til at lave langsigtede løsninger på trafikområdet.  
 
Når nye tankegange og løsninger skal vinde indpas er der ofte en lang række strukturelle 
forhold, som har betydning for, hvorvidt det er muligt for disse nye tanker at slå igennem. I 
forbindelse med trafikplanlægning vil sådanne strukturelle forhold kunne bevirke, at det 
bliver svært for de enkelte aktører at integrere nye tankegange og nye løsninger, såsom 
Mobility Management i trafikplanlægningen (MOST, D6: s. 9-10). Disse strukturelle forhold 
betegner vi i projektet som rammebetingelser. Rammebetingelser er altså efter vores 
definition de faktorer, der skaber handlingsrummet for de aktører, der ønsker at arbejde med 
Mobility Management (Rammebetingelser defineres nærmere i afsnit 1.2). 
Vores antagelse er, at hvis de rigtige rammebetingelser er til stede, er der en større mulighed 
for at Mobility Management bliver integreret i den eksisterende trafikplanlægning.  
 
Vi har i projektet valgt at arbejde med hovedstadsområdet. Dette valg har mange årsager. For 
det første er det et område, hvor organiseringen af trafikplanlægningen har været diskuteret 
igennem årtier, uden at have fundet den endelige løsning. For det andet er Hovedstadens 
Udviklingsråd (HUR) blevet etableret i 2000 (www.hur.dk, 13.04.04), som et regionalt 
planlægningsorgan, der ikke findes andre steder i landet med ansvar for blandt andet trafik. 
Denne nye forvaltningskonstruktion giver et helt nyt handlerum for trafikplanlægning, som i 
sig selv er interessant at kigge nærmere på. For det tredje er hovedstadsområdet et område, 
hvor der er store trafikale problemer, hvilket også gør det interessant at arbejde med at finde 
en løsning på disse. Sidst, men ikke mindst, er der i hovedstadsområdet igangsat en række 
initiativer til at arbejde med Mobility Management, hvilket betyder at der allerede nu er en vis 
erfaring med denne type trafikplanlægning.  
 
Målet med dette projekt er altså at få klarlagt, hvordan rammebetingelserne for Mobility 
Management er i hovedstadsområdet og hvordan de kan forbedres, således at Mobility 
Management bliver en integreret del af trafikplanlægningen. Det fører os til følgende 
problemformulering: 
                                                 
9 Andre typer af efterspørgselsorienteret trafikplanlægning kan f.eks. være virkemidler såsom roadpricing og 
kørselsforbud i trafikbelastede områder. Disse virkemidler adskiller sig fra Mobility Management ved, at de 
mere restriktivt afgrænser brugen af privatbilen og dermed samtidig begrænser mobiliteten.  
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Hvilke rammebetingelser eksisterer for en integration af Mobility Management i 
hovedstadsområdets trafikplanlægning og hvordan kan disse forbedres? 
 
1.2 Baggrund for besvarelsen af problemformuleringen  
I det følgende vil vi definere problemformuleringens centrale begreber. Indledningsvist 
defineres begreberne: Integrere, hovedstadsområdet og trafikplanlægning. Mobility 
Management og rammebetingelser er begreber, der kræver en mere detaljeret definition, idet 
der i disse definitioner også ligger overvejelser om, hvilken forståelsesbaggrund vi besvarer 
problemformuleringen ud fra. Derfor vil disse begreber efterfølgende blive præsenteret mere 
indgående.  
 
Integrere: Ved integrere forstår vi det, at få noget til at indgå i noget andet, så det bliver en 
del af en overordnet helhed (Nudansk Ordbog, 1996: s. 565). I forbindelse med vores 
problemstilling skal integration altså forstås som, at Mobility Management indgår i 
trafikplanlægningen på lige fod med den traditionelle udbygningstankegang, og at de to 
tilgange tilsammen bidrager til en mere helhedsorienteret trafikplanlægning.  
 
Hovedstadsområdet: Ved hovedstadsområdet forstår vi det område HUR dækker over, dvs. 
Københavns, Frederiksborg og Roskilde Amt, samt Frederiksberg og Københavns Kommune. 
Vi har valgt denne afgrænsning af hovedstadsområdet fordi det, i kraft af HURs eksistens, 
rent planlægningsmæssigt er en sammenhængende region. Desuden har regionen et fælles og 
sammenhængende kollektivt transportsystem. 
 
Trafikplanlægning: Ved trafikplanlægning forstår vi den praktiske udmøntning af 
trafikpolitik på embedsmands- og administrationsniveau.  
1.2.1 Definition af Mobility Management 
Som nævnt i indledningen er Mobility Management et paraply-begreb, der dækker over en 
række virkemidler, der alle har til formål frivilligt at ændre transportbehov og -vaner. Helt 
overordnet arbejder vi indenfor følgende brede definition af Mobility Management:  
 
”Mobility Management is primarily a demand-oriented approach to passenger and freight 
transport that involves new partnerships and a set of tools to support and encourage change 
of attitude and behaviour towards sustainable modes of transport. These tools are usually 
based on information, communication, organisation, co-ordination, and require promotion.” 
(MOST, D6: s. 9, vores markering). 
 
Den præsenterede definition indeholder også godstransport, men som nævnt i indledningen, 
arbejder vi i dette projekt udelukkende med persontransport. Denne afgrænsning skyldes, at 
løsningen på de problemer, der er relateret til godstransport er helt anderledes end dem, der 
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kan anvendes i forbindelse med persontransport. Dette bunder i, at godstransport tjener andre 
formål og skabes i andre sammenhænge end persontransport. Det er derfor svært at medtage 
begge typer transport i samme projekt.  
Denne brede definition af Mobility Management er svær at operationalisere og vi har haft 
brug for en mere konkret og håndterlig definition af begrebet. Derfor har vi valgt at bruge 
følgende definition af Mobility Management, som er formuleret af HURs Pendlerkontor10: 
 
””Mobility Management” [...] er en fælles betegnelse for diverse strategier og tiltag, hvor 
ambitionen er at påvirke den enkeltes transportvalg på tre områder: 
 
• Behov for transport 
• Valg af transportform 
• Valg af tidspunkt for transporten 
 
Kernen i ”Mobility Management” er såkaldte ”bløde” virkemidler – information, rådgivning, 
organisation og uddannelse. Ofte kan denne type virkemidler styrke effektiviteten af de 
”hårde” virkemidler i trafik- og transportplanlægningen - jernbanespor, veje og cykelstier.” 
(www.hur.dk, 04.04.04).  
 
Vi mener, at denne definition er anvendelig i forhold til vores projekt, da vi arbejder med 
samme geografiske område som Pendlerkontoret og ligesom dem, har persontransport i fokus. 
En anden vigtig funktion ved denne definition af Mobility Management er, at de tre punkter: 
Behov for transport, valg af transportform samt valg af tidspunkt for transport, er lette at 
forholde sig til og beskriver mere præcist, hvad målet med Mobility Management er.  
 
Vi har valgt at kombinere de to ovenstående definitioner på en sådan måde, at vi tager de tre 
konkrete punkter fra HURs definition og supplerer disse med bæredygtighedsaspektet. I vores 
definition af begrebet tilføjer vi desuden, at et andet vigtigt formål med Mobility Management 
er, at opnå en bedre udnyttelse af infrastrukturen. Vi arbejder derfor i projektet ud fra 
følgende definition af Mobility Management: 
 
Det overordnede mål med Mobility Management er, at opfylde mobilitetsbehovet på en 
bæredygtig måde ved at effektivisere og optimere udnyttelsen af det eksisterende 
transportsystem. Dette gøres ved hjælp af virkemidler, der påvirker følgende tre områder: 
Behov for transport, Valg af transportform, Valg af tidspunkt for transporten. 
 
Når vi har valgt denne kombination skyldes det, at vi ønsker en anvendelig og konkret 
definition (som HURs), der samtidig indeholder den overordnede tankegang bag begrebet 
(som MOST). Senere i projektet præsenteres konkrete Mobility Management-virkemidler og 
begrebet diskuteres yderligere, herunder også en diskussion af Mobility Management som 
bæredygtighedsstrategi (se kapitel 5). 
                                                 
10 Pendlerkontoret er et toårigt forsøg med Mobility Management der køres i HUR fra 2002 til 2004. Konkret 
arbejder de primært med pendlerplaner for virksomheder i regionen, samt informationskampagner.  
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1.2.2 Rammebetingelser 
Rammebetingelser er et centralt begreb i projektet, og det er derfor nødvendigt at definere 
begrebet nærmere. Den følgende definition indeholder desuden en beskrivelse af vigtigheden 
af rammebetingelserne, samt sammenhængen imellem Mobility Management og 
rammebetingelser. 
 
Ved en rammebetingelse forstår vi en faktor, der påvirker de muligheder, der er for at arbejde 
med Mobility Management og virkemidler relateret til dette. Vi er blevet inspireret til at 
beskæftige os med rammebetingelser af forskningsprojektet ”The framework for Mobility 
Management across Europe”(MOST, D6). I dette projekt beskrives rammebetingelser på 
følgende måde: 
 
“… the factors that influence Mobility Management, from initiation to application, but are 
beyond the control of the local actors. These factors are termed “framework conditions” and 
can have a limiting or enabling effect on the development of this emerging field. Examples 
range from direct national funding programmes for local mobility managers to the more 
indirect influence of a change in taxation regulations with respect to transport.” (MOST, D6: 
s. 1). 
 
Ifølge MOST-projektet er rammebetingelser altså en række strukturelle forhold, der 
tilsammen udstikker handlerummet for de aktører, der arbejder med trafikplanlægning og 
Mobility Management (MOST, D6: s. 1 og s. 74). Som udgangspunkt har den enkelte aktør 
ikke kontrol over den påvirkning, som rammebetingelserne medfører og aktøren må derfor 
handle indenfor den ramme, som rammebetingelserne tilsammen udgør. De enkelte 
rammebetingelse kan både have en fremmende eller hæmmende effekt (MOST, D6: s. 3), og 
kan derfor både udgøre muligheder og barrierer for arbejdet med Mobility Management.  
 
Man kan skelne imellem to typer af rammebetingelser, basisrammebetingelser og direkte 
rammebetingelser. Basisrammebetingelser er karakteriseret ved, at det er forhold, der fungerer 
som basis for at man kan arbejde med Mobility Management. Dette kan f.eks. være et 
velfungerende kollektivt transportsystem, der støtter op om virkemidlerne indenfor Mobility 
Management ved at tilbyde gode alternativer til privatbilen. På samme vis er også 
organisering af trafikplanlægningens forskellige aktører en basisrammebetingelse, da dette er 
afgørende for, hvilke kompetencer og opgaveområder, de enkelte aktører har, og dermed også 
hvilke handlemuligheder de enkelte aktører har i forhold til Mobility Management. De direkte 
rammebetingelser er derimod mere rettet mod det konkrete arbejde med Mobility 
Management, og disse kan f.eks. være politisk vilje til Mobility Management, økonomiske 
ressourcer og lovgivning, der er rettet mod at støtte op om Mobility Management-aktiviteter.  
 
For at Mobility Management kan integreres i trafikplanlægningen, skal der altså være både 
gode basisrammebetingelser og gode direkte rammebetingelser, således at der strukturelt set 
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skabes et handlerum, der giver mulighed for at arbejde med – og igangsætte aktiviteter 
indenfor Mobility Management. Skal Mobility Management-tiltag derfor integreres i 
trafikplanlægningen i hovedstadsområdet i højere grad, end det er tilfældet på nuværende 
tidspunkt, er det nødvendigt at undersøge, hvilke basisrammebetingelser og direkte 
rammebetingelser, der gør sig gældende her. Lokaliseringen af rammebetingelser er 
nødvendig, idet manglende tilstedeværelse af en eller nogen af disse, kan ses som barrierer for 
at få Mobility Management integreret i trafikplanlægningen. 
 
Vi arbejder i projektet med et dynamisk rammebetingelsesbegreb, hvilket betyder, at vi ikke 
ser de eksisterende rammebetingelser som statiske og uforanderlige. Den enkelte aktør er 
afgrænset til at handle indenfor rammebetingelserne, men har samtidig også mulighed for at 
påvirke disse. Rammebetingelser skabes altså igennem aktørers handlinger og de skal også 
ændres på denne måde. Rammebetingelserne afspejler den praksis, der hersker i det politiske 
liv, det administrative system og hos borgerne. Hvis de skal ændres, kræver det handling på 
alle niveauer. Formålet med projektet er derfor også at undersøge, hvilke muligheder den 
enkelte aktør har for at påvirke rammebetingelserne og dermed for at kunne ændre dem, så de 
bliver mere gunstige.  
Baggrunden for besvarelsen af problemformuleringen er altså, at hvis Mobility Management 
skal integreres i trafikplanlægningen i hovedstadsområdet, kræver det at de rigtige 
rammebetingelser er til stede. Derfor ønsker vi, at undersøge hvilke rammebetingelser, der 
gør sig gældende for Mobility Management i hovedstadsområdet. Denne undersøgelse laves 
med det formål at pege på, hvilke rammebetingelser der skal ændres, for at integrationen kan 
lade sig gøre.  
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Kapitel 2 Overordnet metode 
I det følgende kapitel præsenteres projektets overordnede metode, samt hvilke overvejelser 
der ligger bag projektets empiriske grundlag. Vi ekspliciterer altså, hvordan vi har tænkt os at 
undersøge problemformuleringen. Desuden redegør vi for projektopbygningen og 
sammenhængen mellem de enkelte kapitler. 
2.1 Analyse af rammebetingelser 
Vi har i foregående kapitel defineret begrebet rammebetingelse. Der er mange typer af 
strukturelle rammebetingelser, og et vigtigt metodisk valg er, hvilke rammebetingelser, der er 
relevante at analysere i forhold til integrationen af Mobility Management i 
hovedstadsområdets trafikplanlægning. For at kunne træffe dette valg er det vigtigt at have 
kendskab til, hvilke rammebetingelser, der kan være relevante for Mobility Management i det 
hele taget. 
2.1.1 Baggrund for projektets forståelse af rammebetingelser 
Som inspiration til hvilke rammebetingelser, der er relevante i forhold til Mobility 
Management i hovedstadsområdet, har vi brugt forskningsprojektet ”Mobility Management 
Strategies for the next decades” (MOST, 2003). Projektet er udarbejdet på europæisk plan og 
havde til formål at analysere forskellige aspekter af Mobility Management, herunder hvilke  
rammebetingelser der kan skabe de bedste 
forudsætninger for at integrere Mobility 
Management i trafikplanlægning.  
Resultatet af MOST er blandt andet P.A.I.R-
modellen, der præsenteres her til højre (se figur 
2.1). Modellen er resultatet af en omfattende 
analyse af rammebetingelser på tre politiske 
niveauer: EU, nationalt og lokalt (MOST, D6: s. 
10). P.A.I.R-modellen har primært fokus på de 
strukturelle forhold, samt indholdet af den 
politik, der føres og hvordan dette kan udgøre 
fremmende eller hæmmende rammebetingelser 
for at arbejde med Mobility Management. I 
forbindelse med P.A.I.R-modellen er der 
foretaget en opdeling af rammebetingelserne i henholdsvist indirekte og direkte 
rammebetingelser. Denne opdeling er forskellig fra den opdeling i basisrammebetingelser og 
direkte rammebetingelser, som vi arbejder ud fra i dette projekt. Vores opdeling er inspireret 
af P.A.I.R-modellen, men afviger dog en del herfra. Begrundelsen for dette valg følger efter 
præsentationen af P.A.I.R-modellen. 
 
 
Figur 2.1 P.A.I.R.-modellen. (MOST, D6: s. 7) 
Mobility Management i hovedstadsområdet 
 
Kapitel 2 Overordnet metode 
   
 13
 
Selve P.A.I.R.-modellen indeholder seks kategorier, hvor de fire af dem omhandler direkte 
rammebetingelser. Dette er de rammebetingelser, der i modellen er vist som den væltede 
firkant i midten, og som har direkte indflydelse på Mobility Management. De to 
rammebetingelser, der omslutter firkanten, er dem der yder indirekte indflydelse på Mobility 
Management-tiltag, men er lige så indflydelsesrige som de direkte rammebetingelser. 
Herunder vil kort blive beskrevet, hvad de enkelte kategorier i modellen mere præcist dækker 
over, således at man får indsigt i, hvilke typer af rammebetingelser, der har betydning for 
Mobility Management.  
 
Policy: Denne kategori omhandler overordnet set, hvorvidt Mobility Management er en del af 
de allerede eksisterende politiske målsætninger og strategier indenfor trafikplanlægningen. 
Samtidig omhandler denne type rammebetingelse også, hvilken type argumenter, der 
anvendes i forbindelse med Mobility Management og om ansvar og kompetencer, i forhold til 
at praktisere strategien, er klart uddelegeret. Da trafikplanlægning bliver politisk bestemt er 
det vigtigt, at de retningslinjer, der udstikkes fra de politiske instanser, understøtter Mobility 
Management (MOST, D6: s. 75). 
 
Actors & structures: Denne kategori omhandler, hvordan de relevante aktører skal agere i 
forhold til hinanden samt hvilken type organisatoriske strukturer, der kan være nødvendige 
for at støtte op om Mobility Management. Desuden omhandler kategorien aspektet omkring 
udveksling af erfaringer mellem de enkelte Mobility Management-aktører, så man sikrer, at 
der hele tiden arbejdes videre med ’best practice’.  
Der kan forekomme organisationsmæssige forhold, der forhindrer eller modarbejder brugen af 
Mobility Management i de instanser, der varetager trafikplanlægningen (MOST, D6: s. 76). 
 
Integration: Denne kategori indeholder forskellige former for integration. For det første 
sektorintegration, hvilket indebærer at Mobility Management skal tænkes ind i andre sektorer. 
Dette skyldes, at virkemidlerne inden for Mobility Management går på tværs af forskellige 
sektorer og derfor vil have gavn af et samarbejde mellem disse. For det andet indeholder 
kategorien, at tekniske løsninger integreres i arbejdet med Mobility Management og at 
Mobility Management skal integreres i den eksisterende trafikplanlægning. Derudover 
indeholder kategorien også, at man skal forsøge at integrere alle transportformer i arbejdet 
med Mobility Management (MOST, D6: s. 77). 
 
Resources: Denne kategori omhandler, hvorvidt der bliver tildelt ressourcer nok til Mobility 
Management. Begrebet ressourcer defineres bredt og dækker over både økonomiske midler, 
viden og lovgivning. Tildelingen af ressourcer er vigtig for at sikre en fortsat udvikling af 
Mobility Management (MOST, D6: s. 78). 
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Basic conditions: Denne kategori dækker over, at der er nogle basisbetingelser, der er 
nødvendige for overhovedet at kunne gøre brug af Mobility Management som 
planlægningsstrategi. Det kan f.eks. være et velfungerende kollektivt trafiksystem, at der 
overordnet set støttes op om bæredygtig transport som mål og at der er en vis form for 
mobilitetskultur, som støtter op om alternative transportformer (MOST, D6: s. 79). 
 
Inverse Policies: Begrebet Inverse Policies er et begreb for alle de politikker, der utilsigtet 
modarbejder Mobility Management. Disse kan både være indenfor transportområdet, men 
også i forbindelse med andre sektorer. Et eksempel på en inverse policy kan være 
befordringsfradraget, der gennem kompensation af den udgift, som en længere 
transportafstand mellem hjem og arbejdsplads medfører, gør det økonomisk muligt for folk at 
transportere sig længere (MOST, D6: s. 80). 
 
I P.A.I.R.-modellen konkretiseres hver af disse kategorier i 23 punkter11, der tilsammen udgør 
en form for målestok, forstået på den måde at jo flere af anbefalingerne, der er fulgt, desto 
bedre er rammebetingelserne for Mobility Management. I forbindelse med de 23 punkter er 
der ligeledes opstillet en model, der viser hvordan et evt. arbejde med at forbedre 
rammebetingelserne kan prioriteres12.  
 
Med ovenstående gennemgang af P.A.I.R.-modellen i mente kan det virke oplagt, at benytte 
denne model til at belyse rammebetingelserne for Mobility Management i hovedstadens 
trafikplanlægning. Dette understreges af det omfattende empiriske grundlag modellen er 
baseret på, hvilket får den til at fremstå alsidig. Vi har dog valgt ikke at benytte P.A.I.R.-
modellen i dens fulde form, men kun som baggrund for vores opdeling i basis- og direkte 
rammebetingelser, samt udvælgelse af hvilke rammebetingelser, der er vigtige at analysere 
nærmere. 
Den første grund til dette valg er, at en række af de anbefalinger modellen indeholder, er rettet 
mod implementering af Mobility Management i forhold til borgerne. Vores analysefelt er de 
strukturelle rammebetingelser for Mobility Management og ikke den konkrete 
implementering af de enkelte tiltag. Det er derfor ikke alle anbefalinger i modellen, der er 
relevante for vores problemstilling.  
Derudover fremstår P.A.I.R.-modellen, på trods af de meget konkrete handlingsanvisninger, 
som en rodet model, der i forsøget på at inddrage alle relevante problemstillinger kommer til 
at fremstå usammenhængende. Dette skyldes først og fremmest den store spredning i 
anbefalingerne. Denne spredning kan på samme tid ses som modellens styrke og svaghed. 
Modellen er udviklet med henblik på at kunne bruges i en lang række europæiske lande, og 
for at kunne gøre sig gældende og fungere som et reelt værktøj i forbindelse med at fremme 
Mobility Management, er den nødt til at være generel. Vi har dog i projektet et mere specifikt 
                                                 
11 Se bilag 1 for P.A.I.R.-modellens 23 punkter. 
12 Se bilag 2 denne model.  
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mål med analysen, og det er ikke alle anbefalingerne, der er relevante for hovedstadsområdet. 
Vi har derfor valgt at forholde os kritisk til hver enkelt anbefaling i P.A.I.R-modellen for at 
vurdere, hvilke vi kan bruge i projektet. I denne kritiske gennemgang og igennem 
undersøgelsen af trafikplanlægningen i hovedstadsområdet, har det vist sig nødvendigt at 
redefinere P.A.I.R-modellen. Vi har altså sorteret de irrelevante anbefalinger fra. Desuden har 
vi omdefineret opdelingen i direkte og indirekte rammebetingelser, konkret i forbindelse med 
de organisatoriske rammebetingelser. Dette skyldes, at organiseringen af trafikplanlægningen 
er en forudsætning for de mere direkte rammebetingelser, som f.eks. samarbejde og 
koordinering imellem aktørerne. Organiseringen er altså afgørende for, hvilke 
samarbejdsrelationer man kan indgå i, og analyseres derfor i dette projekt som en 
basisrammebetingelse.  
 
Disse overvejelser har tilsammen resulteret i at P.A.I.R.-modellen er kommet til at fungere 
som inspirationskilde for udvælgelsen af rammebetingelserne og ikke som en fuldstændig 
skabelon. P.A.I.R.-modellen bliver dermed anvendt som baggrund for de rammebetingelser, 
vi har valgt at arbejde videre med og analysere nærmere i projektet.  
2.1.2 Metode til analyse af rammebetingelser 
Som beskrevet i kapitel 1 arbejder vi, med to typer af rammebetingelser: 
basisrammebetingelser og direkte rammebetingelser. Basisrammebetingelserne er ifølge vores 
definition de strukturelle forhold, der danner baggrund for de direkte rammebetingelser og 
dermed skaber rammerne for disse. Vi har valgt at analysere basisrammebetingelserne først. 
Det skyldes at det er svært at afgøre, hvilke direkte rammebetingelser, der er relevante i 
hovedstadsområdet uden at have et grundlæggende kendskab til forholdene i området. Vi har 
udvalgt tre basisrammebetingelser, som vi mener, er centrale for Mobility Management i 
hovedstadsområdet. Det drejer sig om trafikplanlægningens organisering, trafikinfrastrukturen 
og transportmønstre, samt eksisterende Mobility Management-tiltag i hovedstadsområdet. 
 
Undersøgelsen af den første basisrammebetingelse – trafikplanlægningens organisering – 
indeholder en beskrivelse af denne, samt en beskrivelse af de aktører, der har betydning for 
trafikplanlægningen i hovedstadsområdet. Denne beskrivelse er nødvendig for at forstå den 
trafikplanlægning som Mobility Management skal integreres i, og er essentiel for at 
lokalisere, hvilke aktører der er relevante i forhold til Mobility Management. Denne analyse 
fungerer derfor også som baggrund for udvælgelse af de aktører, vi beskæftiger os med i 
resten af projektet.  
Dernæst analyserer vi trafikinfrastrukturen og trafikmønstrene i hovedstadsområdet. Denne 
analyse danner baggrund for en forståelse af, hvordan trafiksituationen er i 
hovedstadsområdet, samt hvilken trafiksituation Mobility Management skal være med til at 
ændre.  
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Afslutningsvist beskriver vi baggrunden for Mobility Management samt hvilke Mobility 
Management-tiltag, der allerede eksisterer i hovedstadsområdet. Denne redegørelse har to 
formål. For det første skal den tjene som uddybende definition af Mobility Management samt 
en diskussion af begrebet. For det andet udgør beskrivelsen af eksisterende Mobility 
Management-tiltag i hovedstadsområdet en basisrammebetingelse for Mobility Management, 
idet disse tiltag udgør den baggrund, der er at bygge videre på i forhold til implementering af 
Mobility Management i trafikplanlægningen.  
 
Disse tre delanalyser af basisrammebetingelser for Mobility Management i 
hovedstadsområdet, samt beskrivelsen af begrebet, fungerer som baggrund for udvælgelsen af 
de direkte rammebetingelser til den videre analyse. Desuden danner delanalyserne baggrund 
for hvilke interviewpersoner og supplerende skriftlige kilder, der udvælges til den 
efterfølgende analyse. Udvælgelsen af direkte rammebetingelser samt metode til analyse af 
disse præsenteres i et supplerende metodekapitel (kapitel 6).  
Udover at fungere som baggrund udgør de tre delanalyser også selvstændige analyser af 
basisrammebetingelserne for integration af Mobility Management i trafikplanlægningen, og 
de vil blive inddraget i projektets endelige konklusion.  
2.2 Projektopbygning 
Følgende afsnit vil kort gennemgå projektets opbygning og herunder præsentere de 
forskellige elementer, der indgår i de enkelte kapitler. Desuden bliver kapitlernes indbyrdes 
rækkefølge og sammenhæng klarlagt.  
 
Kapitel 1 Indledning  
Kapitlet indeholder problemfelt, problemformulering og en kort definition af 
de centrale begreber i problemformuleringen.  
 
Kapitel 2 Overordnet metode (nærværende kapitel) 
Her bliver den overordnede metode i projektet præsenteret. Derudover 
indeholder kapitlet også en refleksion over, hvilken type viden der er behov for 
i projektet. Endelig danner kapitlet også grundlag for udvælgelsen af 
analysefeltet for de følgende tre kapitler. Udvælgelsen af direkte 
rammebetingelser og empiri foregår i det supplerende metodekapitel (kapitel 
6).  
 
Kapitel 3  Trafikplanlægning i hovedstadsområdet 
I dette kapitel bliver organiseringen af trafikplanlægningen i 
hovedstadsområdet præsenteret. Gennem denne beskrivelse præsenteres de 
enkelte aktører, der indgår i trafikplanlægningen. Denne gennemgang har flere 
funktioner, idet det både fungerer som ’forståelsesredskab’ til den komplekse 
kompetencefordeling, der er mellem de forskellige aktører inden for 
trafikplanlægningen i hovedstadsområdet. Samtidig danner afsnittet i samspil 
med de to efterfølgende kapitler grundlag for udvælgelsen af 
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interviewpersoner, samt hvilke direkte rammebetingelser der analyseres i 
projektet. 
 
Kapitel 4 Trafikstrukturer i hovedstadsområdet 
Dette kapitel indeholder en beskrivelse af den fysiske baggrund for 
trafikplanlægning og Mobility Management i hovedstadsområdet, hvilket vil 
sige bystrukturen, det kollektive trafiksystem samt vejnettet i 
hovedstadsområdet. Derudover beskrives transportvaner og transportbehov i 
hovedstadsområdet kort. 
 
Kapitel 5 Mobility Management 
Dette kapitel indeholder en diskussion af begrebet Mobility Management samt 
en præsentation af baggrunden for begrebet. Kapitlet har til formål at diskutere 
Mobility Management mere indgående, end det blev gjort i indledningen, samt 
at præsentere baggrunden for begrebet. Desuden beskrives det hvilke Mobility 
Management-tiltag, der i øjeblikket er – og har været – i hovedstadsområdet.  
 
Kapitel 6  Udvælgelse af direkte rammebetingelser og interviewpersoner 
I dette kapitel beskrives den konkrete udvælgelse af de direkte 
rammebetingelser til den videre analyse. Udvælgelsen af de direkte 
rammebetingelser og interviewpersoner foretages på baggrund af analysen af 
basisrammebetingelser i kapitel 3 til 5. Desuden præsenteres også 
interviewmetode samt udvælgelse af empiri til analysen af de direkte 
rammebetingelser.  
 
Kapitel 7 Interviewpersonernes forståelse af Mobility Management 
Dette kapitel indeholder en præsentation af interviewpersonernes forståelse af 
Mobility Management. Igennem interviewene har det vist sig, at 
interviewpersonerne har en bredere forståelse af begrebet Mobility 
Management end den vi hidtil har arbejdet med i projektet. Det er nødvendigt 
med en præsentation af denne forståelse, fordi det har betydning for vores 
videre analyse.  
 
Kapitel 8-9  Analyse af politiske rammebetingelser, samarbejde og sektorintegration 
 Af kapitel 6 fremgik det at de politiske rammebetingelser, samarbejde og 
sektorintegration er de mest centrale direkte rammebetingelse for integration af 
Mobility Management i hovedstadsområdets trafikplanlægning. Derfor 
analyseres disse her. Metoden til analysen præsenteres i starten af hvert 
kapitel.  
 
Kapitel 10 Samlet præsentation af rammebetingelser 
Problemformuleringen består af to dele: Henholdsvis en lokalisering af 
rammebetingelserne for integration af Mobility Management i 
hovedstadsområdet og en analyse af mulighederne for at forbedre disse. I dette 
kapitel besvares problemformuleringens første del: Hvilke rammebetingelser 
eksisterer for en integration af Mobility Management i hovedstadsområdets 
trafikplanlægning? 
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Kapitel 11  Diskussion af løsningsmuligheder 
I dette kapitel besvares problemformuleringens anden del: Hvordan kan 
rammebetingelserne for integration af Mobility Management i 
trafikplanlægningen i hovedstadsområdet forbedres? Denne besvarelse tager 
form af en diskussion af løsningsmuligheder med udgangspunkt i de 
lokaliserede rammebetingelser. 
 
Kapitel 12 Konklusion 
 
Kapitel 13 Perspektivering 
2.3 Baggrund for empiriindsamling 
I det følgende afsnit præsenteres de overvejelser vi har gjort os i forbindelse med indsamling 
af empiri til projektet. Det overordnede spørgsmål i denne forbindelse er, hvordan man kan få 
viden om rammebetingelser?  
For at svare på dette er det nødvendigt at vide, hvad vi forstår ved en rammebetingelse, 
hvilket vi har præsenteret i kapitel 1. Tidligere i dette kapitel har vi desuden gjort os 
overvejelser om, hvilke typer af basisrammebetingelser, der eksisterer i forhold til Mobility 
Management i hovedstadsområdet.  
Som nævnt i kapitel 1 skabes rammebetingelserne igennem aktørernes handlinger, og de 
afspejler dermed den praksis, der hersker i det politiske liv, det administrative system og hos 
borgerne. 
Helt grundlæggende arbejder vi ud fra en forståelse af, at samfundet består af både aktører og 
strukturer, der indbyrdes påvirker hinanden. Denne tankegang tager udgangspunkt i Giddens’ 
begreb strukturdualitet, der indebærer at en struktur både er midlet til og resultatet af 
aktørernes handlinger (Andersen, et al., 1998: s. 419). Det betyder, at vi ser strukturen som 
det, der danner rammerne for aktørernes handlen, men at aktøren samtidig har mulighed for at 
påvirke disse. Den nedenstående figur illustrerer denne tankegang:  
 
 
Figur 2.2  
 
Vi definerer altså rammebetingelser som de strukturer, der danner rammerne for integration af 
Mobility Management i trafikplanlægningen. Derfor bruger vi fremover udelukkende 
begrebet rammebetingelse.  
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Vi har valgt at gå til de enkelte aktører for at få viden om, hvilke rammebetingelser der 
eksisterer for Mobility Management i hovedstadsområdets trafikplanlægning. Det gør vi fordi 
aktørerne, som ovenstående figur illustrerer, igennem deres handling er med til at skabe 
rammebetingelserne. Desuden befinder aktørerne sig indenfor rammebetingelserne og det må 
derfor forventes, at de har kendskab til disse.  
Mange aktørers handlinger skaber tilsammen rammebetingelserne for integration af Mobility 
Management i hovedstadsområdets trafikplanlægning (illustreret i figur 2.3). 
 
               
Figur 2.3  
 
Det er altså ikke den enkelte aktør, der skaber rammebetingelserne alene, og derfor kan den 
enkelte aktør heller ikke ændre rammebetingelserne alene. En forbedring af 
rammebetingelserne skal skabes igennem mange aktørers handlinger. Derfor har vi valgt at 
undersøge en lang række forskellige aktører, der er centrale i forhold til trafikplanlægningen i 
hovedstadsområdet. Denne brede undersøgelse af aktørerne og deres opfattelse af 
rammebetingelserne, gør os i stand til at lokalisere, hvilke rammebetingelser, der eksisterer 
for integrationen af Mobility Management i trafikplanlægningen, samt hvilke problemer der 
er forbundet med disse.  
 
I projektet defineres ’aktør’ i forhold til trafikplanlægningen, og det aktørbegreb vi anvender 
dækker over en instans eller person, der beskæftiger sig med trafikplanlægning. Det vil sige, 
at en aktør i vores definition både kan være ministerier, departementer, styrelser, foreninger 
mv. der er relateret til trafikplanlægningen.  
Aktørerne på trafikplanlægningsområdet består primært af forskellige typer organisationer, 
der skabes igennem mange individers handlen. For at få viden om aktørernes handlen og 
opfattelse af rammebetingelserne, har vi valgt at interviewe en eller to repræsentanter fra disse 
organisationer. Disse repræsentanter er udvalgt igennem analysen af trafikplanlægningen i 
kapitel 3, hvor vi også har lokaliseret de centrale aktører i forhold til trafikplanlægningen i 
hovedstadsområdet (Denne udvælgelse finder sted i kapitel 6).  
 
Som repræsentanter for aktørerne har vi valgt at interviewe embedsmænd, fordi det er dem, 
der sidder med det praktiske arbejde omkring trafikplanlægningen. Derfor må det forventes, at 
de kan give os indsigt i hvilke rammer, der er for det daglige arbejde med trafikplanlægning. 
Det er embedsmændene, der i praksis skal arbejde med Mobility Management, og det er 
Mobility Management i hovedstadsområdet 
 
Kapitel 2 Overordnet metode 
   
 20
derfor også dem, der har det største kendskab til hvilke betingelser, der er for dette arbejde. 
Desuden er det i høj grad dem, der skal sikre implementeringen af Mobility Management i 
trafikplanlægningen. 
Politikerne er, igennem deres beslutninger, i høj grad med til at skabe rammebetingelserne, 
men vi har alligevel valgt ikke interviewe disse. Dette skyldes at det ikke er politikerne, der 
sidder med det daglige arbejde med trafikplanlægningen. 
 
Som det fremgår af ovenstående har vi valgt at interviewe en række personer fra centrale 
aktører i trafikplanlægningen. Som interviewmetode har vi valgt det kvalitative interview, 
fordi denne interviewmetode gør det muligt for os at få indsigt i interviewpersonernes 
forståelse af rammebetingelserne for integration af Mobility Management i 
trafikplanlægningen (For nærmere beskrivelse af interviewmetode se kapitel 6).  
2.4 Baggrund for kapitel 3, 4 og 5  
Her gennemgås kort det baggrundsmateriale vi har anvendt i forbindelse med udarbejdelse af 
kapitel 3,4 og 5, samt hvorledes vi har anvendt dette.  
Kapitel 3 Trafikplanlægning i hovedstadsområdet 
Dette kapitel er udarbejdet med udgangspunkt i rapporten ”Trafikpolitik og trafikplanlægning 
i Hovedstadsområdet” (Jespersen et al., 2001), der blandt andet gennemgår de centrale aktører 
indenfor trafikplanlægningen og administration af trafiksystemet i hovedstadsområdet. På 
baggrund af denne gennemgang har vi udvalgt de centrale aktører i forhold til planlægning af 
trafikken. Derefter har vi indsamlet information om de pågældende aktører, primært i form af 
skriftlige kilder. Ved tvivlsspørgsmål har vi ringet eller skrevet til den pågældende aktør for at 
få afklaring.  
Kapitel 4 Trafikstruktur i hovedstadsområdet 
Baggrunden for dette kapitel er skriftligt materiale, primært rapporterne ”Grundlag for trafik- 
og miljøplan for hovedstadsområdet” (Trafikministeriet 2000), ”Regionalt Trafikoverblik, 
December 2003” (HUR, 2003A) samt ”Regionalt trafikoverblik, april 2004” (HUR, 2004). 
Med baggrund i dette materiale beskrives trafikstrukturen og transportbehovet i 
hovedstadsområdet.  
Kapitel 5 Mobility Management 
Baggrunden for dette kapitel er en række rapporter om Mobility Management samt en 
undersøgelse af, hvilke Mobility Management-initiativer, der eksisterer i hovedstadsområdet 
på nuværende tidspunkt. Af centrale dokumenter kan nævnes ” The Framework for Mobility 
Management Across Europe” (MOST, D6) og “State of the art, Litteraturstudie af Mobility 
Management” (Nielsson, 2001), samt “Victoria Transportation Institutes“ hjemmeside 
(www.vtpi.org), der indeholder en encyklopædi omkring Mobility Management.  
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Undersøgelsen af hvilke Mobility Management-tiltag, der eksisterer i hovedstadsområdet er 
lavet løbende i forbindelse med udarbejdelsen af projektet. Igennem hele arbejdsprocessen er 
vi stødt på forskellige Mobility Management-tiltag, som alle er inddraget i gennemgangen. 
Desuden har et indledende interview med Mette Haas, der er ansat ved HURs Pendlerkontor, 
fungeret som kilde til denne undersøgelse. 
  
Som beskrevet i afsnit 2.1.2 vil metoden til analysen af rammebetingelserne, samt udvælgelse 
af rammebetingelser og interviewpersoner foregå på baggrund af ovenstående tre kapitler. Det 
betyder at resten af projektets metode præsenteres i kapitel 6. 
  
 
Mobility Management i hovedstadsområdet 
 
Kapitel 3 Trafikplanlægning i hovedstadsområdet 
   
 22
 
Kapitel 3 Trafikplanlægning i hovedstadsområdet 
Organiseringen af trafikplanlægningen i hovedstadsområdet udgør en basisrammebetingelse 
for integrationen af Mobility Management. Dette kapitel har derfor til formål at beskrive 
denne organisering og hvordan trafikplanlægningen foregår. En sådan beskrivelse giver 
indblik i, hvor beslutningskompetencen ligger og hvem der har interesser i – og forsøger at 
påvirke – trafikplanlægningen i hovedstadsområdet. Beskrivelsen af trafikplanlægningen er 
delt op i tre niveauer, det statslige, det regionale og det lokale niveau. Denne opdeling har vi 
lavet for at skabe et overblik over en kompliceret planlægningssituation, hvor mange aktører 
indgår i processen.  
Trafikplanlægningen er organiseret med henblik på at varetage drift og anlæg. Drift indebærer 
planlægning, vedligeholdelse og drift af veje og infrastruktur samt driften af den kollektive 
trafik. Anlæg er planlægning af anlægsprojekter samt udførelsen af disse. Da vi er 
interesserede i trafikplanlægningen beskriver vi udelukkende de aktører, der planlægger 
anlæg og drift. Selve driften af kollektiv trafik samt vedligeholdelse af veje ligger udenfor 
vores interessefelt. En del planlægningsaktører har dog også driftsansvar, hvilket vi nævner i 
beskrivelsen af disse. 
3.1 Det statslige niveau 
De statslige aktører arbejder med trafikplanlægning på et overordnet landsækkende niveau, 
hvilket betyder at deres arbejde har betydning for hele landet. Det er altså ikke aktører, der er 
specifikt rettet imod trafikplanlægningen i hovedstadsområdet, men de har afgørende 
betydning for denne, idet de udstikker de overordnede retningslinjer for trafikplanlægning i 
hele landet.  
Først præsenteres trafikplanlægningsaktørerne, og derefter listes en række relaterede aktører, 
der er med til at skabe rammerne for trafikplanlægningen.  
3.1.1 Trafikplanlægningsaktører 
På det statslige niveau har Regeringen det overordnede ansvar for trafikplanlægningen. Denne 
udpeger en Trafikminister der, som chef for Trafikministeriet, udstikker de overordnede 
retningslinjer for trafikplanlægningen.  
Regeringen 
Regeringen udarbejder målsætninger og fastsætter desuden de overordnede økonomiske 
rammer for større infrastrukturinvesteringer og har ansvaret for vedligeholdelse af 
statsvejnettet13 samt større bygværker, mindre broer og tunneller14.  
                                                 
13 Statsvejnettet udgør 2% af det samlede danske vejnet (Regeringen 2003A: 72).  
14 37 større bygværker, f.eks. den nye og den gamle Lillebæltsbro, samt ca. 1300 mindre broer og tunneller 
(Regeringen 2003A: s. 72). 
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Trafikinvesteringer står for 40% af de statslige anlægsinvesteringer (Regeringen, 2003A: s. 
67), hvilket betyder at en stor del af de offentlige investeringer går til trafikområdet, primært 
udbygning af infrastruktur.  
Trafikministeriet 
I forhold til trafikplanlægning er Trafikministeriet den primære aktør på det statslige niveau, 
idet ministeriet er med til at udarbejde grundlaget for Regeringens trafikpolitik. Ministeriets 
primære arbejdsområder er:  
 
- Veje og færdsel 
- De faste forbindelser 
- Jernbaner 
- Kollektiv trafik 
- Havne 
- Luftfart 
 
Derudover kommer arbejdsopgaver indenfor post, metrologi, de danske kyster og 
transportforskning. Det er Trafikministerens opgave at realisere Regeringens politik indenfor 
trafikområdet og samtidig er han øverste forvaltningschef i ministeriet (Trafikministeriet, 
02.02.04: s. 5). Trafikministeriet arbejder både med planlægning af anlæg samt drift af disse, 
og består af en lang række enheder og departementer, der varetager opgaver indenfor 
ovennævnte fagområder (Trafikministeriet, 02.02.04: s. 9). En vigtig del af Trafikministeriets 
beslutningsgrundlag er samfundsøkonomiske analyser. Disse anvendes såvel som 
beslutningsgrundlag for politikere samt internt i organisationen (Trafikministeriet, 2003).  
 
Trafikministeriets miljø- og planlægningsindsats koordineres af departementets 
planlægningskontor. Dette kontor har et bredt felt af arbejdsopgaver, herunder opgaver 
indenfor trafikpolitik, redegørelser, planer og analyser, miljø, energi, fysisk planlægning, 
transportøkonomi, prognoser, trafikmodeller, afgifter samt samfundsøkonomiske analyser 
(Trafikministeriet, 02.02.04: s. 12). 
Vejdirektoratet  
Vejdirektoratet forvalter statsvejnettet og er den enhed, der fører Trafikministeriets og 
Regeringens ønskede vejprojekter ud i livet. Vejdirektoratet er den enhed under 
Trafikministeriet, der står for drift, vedligeholdelse og anlæg af det statslige vejnet, samt 
skaber overblik over udvikling og behov i den samlede vejsektor (Trafikministeriet, 02.02.04: 
s. 20). Vejdirektoratet arbejder på ’bestilling’ fra Trafikministeriet, og tager derfor som 
udgangspunkt ikke selvstændige initiativer til nye infrastrukturprojekter. Som for 
Trafikministeriet gælder det, at Vejdirektoratet i høj grad anvender samfundsøkonomiske 
analyser som baggrund for beslutninger (Trafikministeriet, 2003). 
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Vej- og trafikplan afdelingen varetager blandt andet koordinerende planlægning af 
statsvejnettets udbygning og udvikling (www.vd.dk B, 16.04.04), hvilket også indebærer 
udarbejdelse af VVM-redegørelse i forbindelse med nye anlæg. 
Af Vejdirektoratets hjemmeside fremgår det at deres primære opgave er følgende: 
 
”Sammen med de øvrige aktører i vej- og transportsektoren - amter, kommuner, bro- og 
trafikselskaber, organisationer og erhverv - er det Vejdirektoratets opgave at etablere og 
formidle et bredt og detaljeret kendskab til vejtransportens funktion og udvikling. En viden, 
der danner grundlag for en styret og målrettet indsats mod en bæredygtig udvikling på vej- og 
transportområdet.”(www.vd.dk, 16.04.04)  
 
Vejdirektoratet informerer også om projekter relateret til transport, på hjemmesiden 
informeres f.eks. om cykelruter, Parker&Rejs15, samkørsel og vejprojekter (www.vd.dk, 
04.04.04). 
3.1.2 Perifere aktører 
I det følgende beskrives de aktører, der befinder sig på det statslige niveau, men som ikke er 
direkte relaterede til trafikplanlægningen, fordi de ikke spiller nogen rolle i forhold til drift og 
anlæg. Disse aktører er dog med til at skabe det handlerum som trafikplanlægningen foregår i. 
Ved hver aktør beskrives de arbejdsområder, hvor den pågældende aktør berører 
trafikplanlægning.  
Miljøministeriet 
Miljøministeriet er under Miljøministerens ledelse og har til formål at udarbejde grundlaget 
for Regeringens miljøpolitik. Miljøministeriet beskæftiger sig med trafik ud fra et 
miljøsynspunkt, og i Miljøstyrelsen og Landsplanafdelingen arbejdes der med 
trafikplanlægning i flere sammenhænge. Desuden er Miljøministeriet med til at udarbejde 
Landsplanredegørelsen.  
Miljøstyrelsen 
Miljøstyrelsen har en lang række arbejdsområder, der alle omhandler miljø og naturhensyn 
indenfor forskellige områder, det er f.eks. klima, vand og havmiljø, industri og transport, 
kemikalier, jordforurening mv. (www.mst.dk, 16.04.04).  
Med hensyn til trafik beskæftiger Miljøstyrelsen sig med en række forskellige områder. Det 
drejer sig blandt andet om godstransport, CO2-udslip, vejstøj, trafiksikkerhed og bytrafik. 
Indenfor disse områder udarbejdes rapporter og undersøgelser, der kan være med til at 
                                                 
15 Parker&Rejs er en rejseform, hvor bil og kollektiv trafik kombineres. Idéen er, at man bruger bilen på den del 
af rejsen, hvor bilen er mest hensigtsmæssig, for derefter at skifte til kollektiv trafik på et passende sted 
(www.trafikinfo.dk, 20.05.04). 
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afdække sammenhænge og anbefale relevante strategier. Helt overordnet arbejder 
Miljøstyrelsen ud fra en strategi om at: 
 
- Begrænse efterspørgslen efter transport. 
- Omlægge til mindre forurenende transportformer og udnytte disse mere effektivt. 
- Nedsætte miljøbelastningen fra hvert enkelt transportmiddel (www.mst.dk, 19.09.03). 
 
Miljøstyrelsen har ikke direkte indflydelse på trafikplanlægningen i hovedstadsområdet, idet 
styrelsen arbejder med det landspolitiske område. Dog har miljøstyrelsen igennem 1990’erne, 
sammen med Trafikministeriet, administreret en Trafik- og Miljøpulje, der gav kommuner 
mulighed for at søge støtte til lokale handlingsplaner for trafik og miljø (Miljøstyrelsen, 1998: 
s. 19). En sådan pulje kan siges at have direkte indflydelse på den lokale trafikplanlægning.  
Miljøstyrelsens arbejde med trafik har miljøet som udgangspunkt, hvilket betyder, at de 
rapporter og undersøgelser, der udarbejdes i den forbindelse, primært omhandler trafikkens 
afledte miljøkonsekvenser. Desuden har Miljøstyrelsen været med til at udarbejde ”Håndbog 
om Miljø og Planlægning” til kommunerne, hvori der også er et kapitel med vejledning i 
hensigtsmæssig trafikplanlægning (Planstyrelsen og Miljøstyrelsen, 1991: s. 117-126).  
Landsplanafdelingen 
Landsplanafdelingen er en del af Skov- og Naturstyrelsen i Miljøministeriet og rådgiver 
Miljøministeren og Regeringen i plansager. Afdelingen administrerer planloven samt fungerer 
som statens faglige enhed for fysisk planlægning. Landsplanafdelingen har arbejdsområder 
indenfor fysisk planlægning, lokal Agenda 21, miljøkonsekvensvurderinger, 
landsplanredegørelser mv. (www.lpa.dk, 16.04.04).  
Efter hvert folketingsvalg udarbejdes en landsplanredegørelse, som beskriver Regeringens 
landsplanpolitiske visioner, denne redegørelse udarbejdes af Landsplanafdelingen 
(www.lpa.dk, 16.04.04). Landsplanredegørelsen fungerer som retningslinje for den fysiske 
planlægning i Danmark, men ansvaret for den konkrete fysiske planlægning ligger hos amter 
og kommuner (Miljøministeriet, 2003). 
 
Den fysiske planlægning har stor betydning for trafikplanlægningen og derfor er 
Landsplanafdelingens arbejde relevant for trafikplanlægningen i hovedstadsområdet. Desuden 
arbejdes der også med infrastruktur og transport, samt regionplaner og lokalplanlægning 
(www.lpa.dk, 17.04.04), hvilket ydermere gør Landsplanafdelingen til en relevant aktør i 
forhold til trafikplanlægningen i hovedstadsområdet.  
Finansministeriet 
Finansministeriet varetager en række opgaver, der har til formål at give Finansministeren og 
Regeringen beslutningsgrundlag for at føre økonomisk politik. Opgaverne er blandt andet: 
 
- Finanslovsarbejde og løbende udgiftsanalyser 
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- Analyser og vurderinger af den samfundsøkonomiske udvikling 
- Internationalt økonomisk arbejde 
- Forhandlinger om de økonomiske rammer med kommuner og amter 
- Administrations- og personalepolitik i staten 
- Initiativer i forbindelse med effektivisering, digitalisering og regelforenkling i den 
offentlige sektor 
- Statslige aktiver, herunder statsejede selskaber (blandt andet DSB) (www.fm.dk, 
02.02.04) 
 
Finansministeren sidder som øverste leder af ministeriets 15 kontorer (www.fm.dk, 16.04.04). 
Kontoret for erhverv og trafik varetager Finansministeriets opgaver på erhvervs- og 
trafikområderne, hvilket blandt andet indebærer ansvaret for Trafikministeriets budget. 
Desuden udarbejder kontoret oplæg og analyser vedrørende udviklingen i udgifterne på 
trafikområdet (www.fm.dk A, 02.02.04). Finansministeriet arbejder altså ikke direkte med 
trafikplanlægning, men ministeriets beregninger ligger ofte til grund for Regeringens 
beslutninger på trafikområdet.  
Skatteministeriet 
Skatteministeriets arbejdsopgaver er fordelt på tre områder: lovgivning, forvaltning og drift. 
Skatteministeriet er den offentlige instans, der varetager statens arbejde med 
skatteopkrævning. Som øverste leder for ministeriet sidder Skatteministeren, der er udpeget af 
Statsministeren (www.skat.dk, 02.02.04). 
I forbindelse med regulering af trafik spiller Skatteministeriet en vigtig rolle, idet alle afgifter 
(grønne afgifter, kørselsafgifter osv.) udformes og indkræves af Skatteministeriet. 
Udformningen sker i afdelingen for afgifter, der løbende nedsætter arbejdsgrupper til 
behandling af aktuelle sager. Under udarbejdningen af nye afgifter inden for trafiksektoren, 
arbejdes der fra Skatteministeriets side sammen med Trafikministeriet og Miljøministeriet, 
således at flest mulige aspekter inddrages i beslutningsgrundlaget (Telefoninterview B, 
24.05.04). 
Folketingets trafikudvalg 
Trafikudvalget er etableret under Folketinget, og er dannet på tværs af de politiske partier. 
Udvalget har til formål at behandle lov- og beslutningsforslag inden for trafikområdet, og har 
mulighed for at rette spørgsmål til Trafikministeren. Enkeltpersoner og organisationer har 
mulighed for at blive hørt under udvalgsmøderne, ligesom skriftlige henvendelser, der ikke 
omhandler enkeltsager, også kan blive drøftet (www.ft.dk, 02.02.04). Igennem dette arbejde 
har udvalget altså mulighed for at påvirke de politiske beslutninger i forbindelse med 
trafikplanlægning.  
Trafikudvalgets sagsområder ligger inde for følgende områder: Jernbaner, veje, 
godstransport, hyrekørsel, buskørsel, kollektiv trafik, faste forbindelser, færgefart, luftfart, 
havne, kystsikring samt meteorologi (www.ft.dk A, 02.02.04). De for projektet relevante 
områder er fremhævet med fed. 
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3.2 Regionalt niveau 
Den regionale trafikplanlægning i hovedstadsområdet adskiller sig fra resten af landet ved at 
være varetaget af Hovedstadens Udviklingsråd (HUR). HUR har det overordnede ansvar for 
trafikplanlægningen i det geografiske område, der svarer til Roskilde, Københavns og 
Frederiksborg Amt, samt Københavns og Frederiksberg Kommune. På det regionale niveau 
befinder sig også ovennævnte amter, der bidrager til den samlede trafik og regionplanlægning. 
Amterne har desuden ansvaret for anlæg og drift af amtsvejene. Det regionale niveau har 
selvstyre i forhold til trafikplanlægning, planloven skal blot overholde. Desuden spiller 
Regeringens infrastrukturinvesteringer en stor rolle for den regionale trafikplanlægning, idet 
Regeringen, som nævnt, tager sig af større statslige infrastrukturinvesteringer og herigennem 
skaber de fysiske rammer for den regionale trafikplanlægning.  
HUR 
HUR er, som nævnt, regional myndighed i hovedstadsområdet (Lov om planlægning, kapitel 
13, § 5 g) og udarbejder blandt andet regionplaner for området. HUR består af Københavns, 
Frederiksborg og Roskilde Amt, samt København og Frederiksberg Kommune og ledes af 
Udviklingsrådet, som består af 11 indirekte valgte medlemmer. Formændene for Københavns 
og Frederiksberg Kommunalbestyrelser og Københavns, Frederiksborg og Roskilde Amtsråd 
er fødte medlemmer. Herudover vælger Københavns Kommunalbestyrelse og Københavns 
Amtsråd hver to medlemmer blandt deres medlemmer og Frederiksborg og Roskilde Amtsråd 
hver et medlem blandt deres medlemmer (Lov om HUR, § 2). HUR finansieres af de fem 
medlemmer (Lov om HUR, kapitel 4, § 2). Det fremgår af loven om Hovedstadsens 
Udviklingsråd, at HUR skal medvirke til en samlet trafikplanlægning, samt varetage 
samordning, udbygning og drift af kollektiv trafik (Lov om HUR, kapitel 2, § 3).  
 
HUR indgår i trafikplanlægningen på et overregionalt niveau. Rådet ligger under staten, men 
over amter og kommuner, forstået på den måde, at HUR skal rette sig efter de retningslinjer, 
der gives fra staten, men selv udstikker retningslinjer for amter og kommuner. HUR er altså 
en slags fjerde forvaltningsled placeret imellem stat og amt, idet der både sidder kommuner 
og amter i Udviklingsrådet. Det betyder, at HUR står for planlægningen af den del af 
infrastrukturen, der ligger på det regionale niveau, men ikke selv investerer i byggeprojekter. 
Dette tager amter og kommuner sig af alt efter, hvilken type vej det pågældende projekt 
omfatter.  
 
HURs opgave i trafikplanlægningen er primært at udarbejde trafikplaner for 
hovedstadsområdet, samt at drive den kollektive bustrafik. Frem til 2004 har Regionplan 
2001, som består af fem delregionplaner, én fra hver af rådets medlemmer, været gældende på 
trafikområdet. Disse regionplaner blev udarbejdet før HURs oprettelse, men er dog vedtaget i 
HUR regi på et fælles grundlag (www.hur.dk, 10.02.04), (Telefoninterview A, 10.02.04). 
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Trafikplan 2003 er netop blevet vedtaget og er den første fælles trafikplan udarbejdet i HURs 
regi16 (www.hur.dk, 23.05.04).  
Trafikplan 2003 vil danne grundlag for de næste års trafikplanlægning indenfor 
hovedstadsområdet, og de enkelte kommuner og amters trafikplanlægning kommer derfor til 
at foregå indenfor rammerne af denne trafikplan. Trafikplanen er i høj grad udarbejdet på 
baggrund af Regeringens Trafikinvesteringsplan (HUR, 2003B: s. 8-11). 
 
Derudover står HUR, som nævnt, for driften af den kollektive bustrafik i hovedstadsområdet. 
Dette betyder, at HUR udarbejder køreplaner og fastsætter taksterne, samt samarbejder med 
DSB, DSB S-tog og Ørestadsselskabet om at koordinere køreplanerne mellem de forskellige 
kollektive transportformer bedst muligt (www.hur.dk, 29.04.05). 
Roskilde, Frederiksberg og Københavns Amt 
Amterne i hovedstadsområdet er repræsenteret i HUR og den overordnede regionale 
trafikplanlægning foregår i HUR. Vi har valgt ikke at beskrive amternes organisering og deres 
arbejde med trafikplanlægning nærmere, idet den del af amternes arbejde, der er relevant i 
forhold til trafikplanlægningen foregår igennem HUR. Amterne har hver især trafikpolitiske 
målsætninger, som de arbejder for at få igennem i HUR, men i sidste ende er de underlagt 
HURs trafikplan. Helt konkret har amterne ansvaret for drift og anlæg af amtsvejene og før i 
tiden stod de også for den regionale trafikplanlægning. 
Amtsrådsforeningen  
Amtsrådsforeningen er amternes fællesorganisation. Foreningen varetager amternes interesser 
i forbindelse med ny lovgivning og i forhold til andre interesseorganisationer (www.arf.dk, 
23.05.04). Et af Amtsrådsforeningens mange politikområder er trafik og veje, og i den 
forbindelse har Amtsrådsforeningen bl.a. været med til at etablere et takstsamarbejde imellem 
busser og toge (www.arf.dk, 23.05.04 A). Derudover har Amtsrådsforeningen ikke betydning 
for trafikplanlægningen i hovedstadsområdet.  
3.3 Lokalt niveau 
På det lokale niveau er det kommunerne, der udarbejder den detaljerede trafikplanlægning 
indenfor de rammer, der udstikkes fra statsligt og regionalt niveau. I hovedstadsområdet er 
der 50 kommuner. Hver enkelt kommune har selvbestemmelse i forhold til trafikplanlægning, 
så længe den holder sig indenfor regionplanen. Mange kommuner udarbejder en trafikplan, 
der selvstændigt tager stilling til trafiksituationen, altså et supplement til den 
trafikplanlægning der er i regionplanen. Desuden har kommunerne også ansvaret for anlæg og 
drift af de kommunale veje. Vi har valgt at beskrive Københavns og Frederiksberg Kommune 
                                                 
16 Den endelige udgave af Trafikplan 2003 er dog ikke udgivet endnu (d. 20.05.04), og derfor anvender vi 
forslaget til trafikplanen i det videre analysearbejde (HUR, 2003B). 
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i det følgende. Dette skyldes, at disse to kommuner sidder i HUR, hvilket giver dem en større 
indflydelse på den regionale trafikplanlægning end de omkringliggende kommuner.  
Københavns Kommune 
Københavns Kommune er medlem af HUR og har derigennem indflydelse på den regionale 
trafikplanlægning i hovedstadsområdet. Udover den regionale trafikplanlægning står 
Københavns Kommune for den lokale trafikplanlægning i kommunen. Den lokale 
trafikplanlægning i kommunen foregår på to niveauer, et overordnet kommunalt niveau samt 
mere detaljerede planer for de enkelte bydele.  
På det overordnede kommunale niveau udarbejdes en Kommuneplan samt en Trafik- og 
Miljøplan, der til sammen udstikker retningslinjerne for trafikplanlægningen i kommunen17. 
Med hensyn til bydelene er der indtil videre blevet udarbejdet planer for den københavnske 
del af Amager og Christianshavn samt Kongens Enghave. Derudover arbejdes der med en 
Trafik- og byrumsplan for Vesterbro, en Trafik- og Bymiljøplan for Østerbro samt en 
Trafikplan for Vanløseområdet (www.vejpark.kk.dk, 04.04.04). 
 
Københavns Kommune består af syv forvaltninger (www.kbhbase.kk.dk, 16.04.04), hvoraf 
Økonomiforvaltningen, Bygge- og Teknikforvaltningen samt Miljø- og 
Forsyningsforvaltningen er relevante for trafikplanlægningen.  
Økonomiforvaltningen har blandt andet opgaver indenfor kommuneplanlægning, hvilket 
indeholder trafikplanlægning (www.kbhbase.kk.dk A, 16.04.04). Under Bygge- og 
Teknikforvaltningen er det Vej og Park, der konkret beskæftiger sig med trafikplanlægning. 
Dette foregår i det såkaldte Trafik- og Plankontor. Trafik- og Plankontoret arbejder med 
planlægnings-, udviklings- og strategiarbejde, samt overvågning og afvikling af byens trafik. 
Kontoret har ansvaret for den overordnede trafikplanlægning, trafik- og bymiljøplaner, 
cykelplanlægning, trafikafviklingen, signalanlæg, trafiksikkerhed, skilte og afstribning på 
vejareal, færdselstællinger samt sager efter vejloven og planloven (www.vejpark.kk.dk, 
16.04.04). Det er også herfra, at der laves udkast til kommunens trafikplaner.  
Frederiksberg Kommune 
Frederiksberg Kommune er medlem af HUR og har, som Københavns Kommune, 
derigennem indflydelse på den regionale trafikplanlægning. Derudover varetager 
Frederiksberg Kommune den lokale trafikplanlægning. Kommunens trafikplanlægning 
befinder sig under Teknisk Direktorat, der arbejder med opgaver indenfor bolig, trafik og 
miljø. Under Teknisk Direktorat arbejdes der med trafikplanlægning i Vej og Park. Her er der 
for nylig udarbejdet en ny Trafik- og Miljøhandlingsplan, der er gældende for hele 
                                                 
17 Kommuneplanen er udarbejdet af Økonomiforvaltningen, og Trafik- og Miljøplanen er udarbejdet i 
samarbejde imellem Økonomiforvaltningen, Bygge og Teknikforvaltningen samt Miljø og 
Forsyningsforvaltningen (Københavns Kommune, 2003B). 
Mobility Management i hovedstadsområdet 
 
Kapitel 3 Trafikplanlægning i hovedstadsområdet 
   
 30
kommunen. Denne plan vil fremover danne grundlag for Frederiksberg Kommunes 
trafikplanlægning (www.frederiksberg.dk, 16.04.04). 
Kommunernes landsforening (KL) 
KL er interesse- og medlemsorganisation for 269 kommuner i Danmark. Alle kommuner18 er 
medlemmer af KL, der i høj grad fungerer som vidensformidler og ’netværksskaber’ imellem 
kommunerne (www.kl.dk, 17.04.04). Kontoret for Teknik og Miljø arbejder blandt andet med 
Trafik- og transportpolitik samt kollektiv trafik (www.kl.dk, 16.04.04). 
KL fungerer som rådgivende organ for kommunerne. Når vi vælger at nævne KL i denne 
gennemgang skyldes det, at KL har udarbejdet en vejledning om trafikkens miljøproblemer til 
kommunerne (Kommunernes Landsforening). En sådan vejledning kan bidrage til at påvirke 
den måde, der arbejdes med trafik i de enkelte kommuner. 
3.4 Forskning 
Forskningsinstitutioner arbejder ikke konkret med trafikplanlægning, men de bidrager med ny 
viden indenfor transportområdet. Af vigtige forskningsinstitutter kan nævnes Dansk 
Transportforskning (DTF). DTF er et nyt forskningsinstitut, som den nuværende Regering har 
oprettet. DTFs primære forskningsområder er transportsikkerhed og risiko samt 
transportøkonomi og modellering (www.dtf.dk, 23.05.04). Mobility Management er nævnt 
som et fremtidigt forskningsområde (www.dtf.dk, 23.05.04 A). Derudover forskes der på en 
række universiteter indenfor transportområdet, f.eks. Roskilde Universitetscenter og Aalborg 
Universitetscenter.  
3.5 Andre 
Desuden kan det nævnes at der i forbindelse med udarbejdelse af trafikprojekter ofte gøres 
brug af konsulentvirksomheder, der f.eks. udarbejder trafikmodeller og foretager de 
beregninger, som amter og kommuner ikke besidder kompetencerne til. Disse 
konsulentvirksomheder påvirker kun trafikplanlægningen i det omfang, de anvendes. I forhold 
til Mobility Management kan konsulentfirmaet Cogita fremhæves, idet denne virksomhed 
tilbyder løsninger inden for Mobility Management (www.cogita.dk, 30.05.04).  
3.6 Overblik  
Af nedenstående figur ses et overblik over trafikplanlægningens organisering. 
 
                                                 
18 Dog ikke København og Frederiksberg Kommune, der begge varetager amtskommunale opgaver (www.kl.dk, 
17.04.04). 
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3.7 Diskussion af trafikplanlægningen 
Ovenstående beskrivelse af trafikplanlægningen i hovedstadsområdet giver et indblik i 
trafikplanlægningens organisering. I det følgende diskuteres denne organisering samt en 
række generelle problemer. HUR har været udsat for en del kritik, hvilket også vil blive 
gennemgået. 
3.7.1 Organisering, ansvar og rollefordeling 
Som det fremgår af ovenstående beskrivelse af trafikplanlægningen i hovedstadsområdet, er 
det et område med mange forskellige aktører, hvilket gør feltet svært at overskue. Med hensyn 
til den fysiske udbygning af veje og infrastruktur er der udstukket nogle overordnede 
retningslinjer og Regeringens Trafikinvesteringsplan sætter rammerne for de større projekter. 
Men bortset fra den fysiske planlægning af veje og infrastrukturprojekter er der pt. ingen af 
reguleringsniveauerne, der har kompetence til at stille specifikke krav til andre niveauers 
trafikplanlægning19. Dette betyder, at hvis Mobility Management skal integreres i 
trafikplanlægningen i hovedstadsområdet kræver det, at alle aktørerne inddrager det som en 
del af deres arbejde. Der er altså en lang række aktører, der selvstændigt skal tage initiativ til 
at arbejde med Mobility Management, hvilket kan besværliggøre processen med at integrere 
Mobility Management i hovedstadsområdets trafikplanlægning.  
 
Trafikplanlægningen er i høj grad struktureret efter planlægning af drift – både drift af anlæg 
og drift af kollektiv trafik – og planlægning af anlæg. Denne strukturering lægger op til at 
udbygning af infrastruktur er den primære arbejdsopgave. Dette bevirker at der ikke er noget 
oplagt ’rum’ for Mobility Management, fordi Mobility Management er mere end planlægning 
af drift og anlæg. Planlægning af drift og anlæg kan ikke rumme Mobility Management, fordi 
denne reguleringstilgang kræver tid til refleksion over, hvordan man kan ændre 
transportvanerne i stedet for bare at udbygge dér, hvor folk ønsker at transportere sig. 
Desuden er den nuværende trafikplanlægning i høj grad fokuseret på enkelte anlægs- og 
driftsprojekter, hvilket igen står i modsætning til den helhedsorienterede tilgang, som 
Mobility Management repræsenterer. Den traditionelle organisering af trafikplanlægningen 
efter planlægning af drift og anlæg skaber altså ikke umiddelbart rum til at arbejde med 
Mobility Management.  
De aktører der ikke har ansvaret for trafikplanlægningen, men stadig har trafik indenfor deres 
arbejdsområde, har i højere grad mulighed for sætte en anden dagsorden i forbindelse med 
trafikplanlægning, da de ikke er fastlåst af konkrete opgaver, der skal udføres i forbindelse 
med trafik. Her tænker vi specifikt på Miljøstyrelsen, der arbejder med trafikplanlægning ud 
fra et miljøsynspunkt og Landsplanafdelingen, der ser trafikplanlægningen i lyset af den 
fysiske planlægning. Miljø og fysisk planlægning er begge områder, der er centrale for 
                                                 
19 Regeringen kan dog vælge at lave en lovændring.  
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Mobility Management, og derfor har disse aktører umiddelbart gode muligheder for at arbejde 
med Mobility Management.  
3.7.2 HUR 
HUR er den samlende trafikplanlægningsaktør i hovedstadsområdet, idet det er her, der 
udarbejdes en overordnet trafikplan for hele området. Men HUR konstruktionen er blevet 
kritiseret fra flere sider, og medlemmer af Udviklingsrådet kritiserer selv konstruktionen. 
Deres kritik går primært på det indirekte valg til rådet, hvilket betyder at medlemmerne er 
valgt ind i henholdsvis amts- og kommunalbestyrelser, og derefter udpeget til at sidde i HUR. 
Medlemmerne er altså ikke valgt til at varetage hele regionens interesser, men valgt i 
lokalområdet, og arbejder derfor i høj grad ud fra lokale interesser. Dette betyder at det, ifølge 
et medlem, ofte bliver laveste fællesnævner, der kommer til at ligge til grund for 
beslutningerne og at Udviklingsrådet derfor ikke er i stand til at løfte beslutningerne op til 
noget progressivt (www.arf.dk, 23.05.04 B). Der tages dog beslutninger i HUR og den nyligt 
vedtagne Trafikplan er som nævnt den første samlede trafikplan for hovedstadsområdet. 
Denne trafikplan afspejler dog ovennævnte problem, idet der er givet lidt til alle for at få 
planen vedtaget, hvilket har betydet at den mangler en overordnet prioritering (www.arf.dk, 
23.05.04 B).  
 
Staten udstikker de økonomiske rammer for amter og kommuner, og sætter dermed også 
rammerne for deres trafikplanlægning. Amterne og kommunerne udskriver skatter, og har 
desuden en række forskellige ansvarsområder de skal prioritere deres økonomiske ressourcer 
imellem. HUR har ikke de samme økonomiske rammer. For det første er HURs økonomi 
baseret på medlemmernes bidrag og HUR har ikke mulighed for at udskrive skatter. Dette 
betyder at HURs økonomi er helt afhængig af medlemmerne. For det andet er trafikområdet 
det eneste ’økonomisk tunge’ område i HUR (Jespersen et al., 2001: 17), hvilket betyder, at 
hvis HUR mangler penge, så er den kollektive trafik stort set det eneste sted, der reelt kan 
skæres. Der er altså meget begrænset mulighed for at opprioritere trafikområdet og for at gøre 
noget andet end det, staten ønsker at investere i.  
Opsamling 
Det ses af ovenstående gennemgang, at der er mange aktører indenfor hovedstadsområdets 
trafikplanlægning og at organiseringen af denne skaber nogle basisrammebetingelser for 
integration af Mobility Management i trafikplanlægningen, som ikke nødvendigvis er 
hensigtsmæssige. I det næste kapitel vil vi præsentere de mere fysiske strukturer, såsom 
infrastruktur og transportbehov, som også udgør en basisrammebetingelser for, hvad man kan 
foretage sig i trafikplanlægningen og dermed også hvilken rolle Mobility Management kan 
komme til at spille.  
Mobility Management i hovedstadsområdet 
 
Kapitel 4 Trafikstrukturer i hovedstadsområdet 
   
 34
Kapitel 4 Trafikstrukturer i hovedstadsområdet 
Dette kapitel indeholder en beskrivelse af hovedstadsområdets fysiske opbygning, samt en 
gennemgang af de trafikmønstre og behov, der gør sig gældende i området. Fysiske forhold 
kan f.eks. være fordelingen mellem land og by, lokalisering af virksomheder og bolig samt 
det kollektive trafikudbud i regionen. Dette er alle forhold, som danner baggrund for det 
transportbehov og de transportmønstre, der er i regionen. Dermed udgør disse forhold en 
basisbetingelse for Mobility Management, idet reguleringstilgangen netop forsøger at ændre 
transportmønstre. 
Dette kapitel fokuserer på bystrukturen, trafikinfrastrukturer, herunder det kollektive 
trafiksystem, vejsystemet og cykelsystemet, og til sidst beskrives det, hvilken betydning disse 
fysiske strukturer har for de transportmønstre, der er i hovedstadsområdet.  
4.1 Hovedstadsområdets bystruktur  
Hovedstadsområdet dækker geografisk set over et stort areal, og de fysiske forhold indenfor 
området er meget varierede. Derfor er det også forskellige problemer, der eksisterer indenfor 
området og dermed også forskellige typer af løsninger, der kan anvendes. Når man ønsker at 
beskrive og forstå trafiksituationen i hovedstadsområdet er det derfor hensigtsmæssigt at 
opdele regionen i delområder, der ligner hinanden strukturmæssigt. En måde at gøre det på 
kan findes i Fingerplanen20, som siden slutningen af 1940’erne har dannet baggrund for 
byudviklingen i hovedstadsområdet. Ifølge 
Fingerplanen kan hovedstadens byudvikling 
ses som en hånd, hvor håndfladen er 
København, og fingrene udgøres af 
byzonerne mod Køge, Roskilde, 
Frederikssund, Hillerød og Helsingør. 
Tanken i Fingerplanen var oprindelig, at 
byudviklingen skulle foregå langs disse 
fingre, og at områderne ind imellem 
fingrene skulle forbeholdes grønne områder 
og landbrug (Hovedstadskommissionen, 
1995: kapitel 3). Fingerplanens betydning 
for byudviklingen ses i figur 4.1. 
 
Selvom fingrene i dag i nogen grad er vokset 
sammen, og Amager er blevet en form for 
sjette finger, kan hovedstadsområdet stadig 
                                                 
20 Fingerplanen var egentlig kun en skitseplan, og er aldrig blevet godkendt eller har fået hjemmel i lovgivningen 
(Vejdirektoratet, 2003: s. 25). 
Fig. 4.1 Hovedstadsområdets byudvikling efter 
fingerplanen. Den røde hånd angiver 
udviklingen i 1947, og den gule hånd er 
udviklingen anno 2003 (HUR, 2003B: s. 44). 
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deles op i delområder efter denne plan. Dette er også sket i forbindelse med udarbejdelsen af 
HURs trafikplan, hvor man inddeler hovedstadsregionen i tre områder – A, B og C: A er 
tætbyen og skal ses som håndfladen, B er byfingrene og C er området mellem fingrene (se 
figur 4.2) (HUR, 2003B: s. 7).  
 
Område A består af Indre by, samt 
brokvartererne i København og Frederiksberg 
Kommune. Dette område er præget af relativ 
høj og tæt bebyggelse med snævre gaderum.  
Område B udgøres af forstadskvartererne til 
København og byområderne langs S-
banenettet, Kystbanen og jernbanestrækningen 
til Roskilde. Disse områder består typisk af 
mere åben bebyggelse, såsom 
parcelhuskvarterer og rækkehusområder.  
Område C er området uden for fingerbyen, som 
består af en række selvstændige bysamfund af 
forskellig størrelse.  
Disse benævnelser for de forskellige typer af 
områder vil blive anvendt i det følgende.  
 
 
I samspil med Fingerplanen har man siden 1989 forsøgt at gøre brug af 
stationsnærhedsprincippet i regionplanlægningen. Princippet går, som nævnt i indledningen, 
ud på at man forsøger at lokalisere nye erhvervsområder og/eller virksomheder højst 1 km fra 
stationer på det kollektive trafiknet (HUR, 2003B: s. 45). Problemet med dette princip er, at 
det ikke er blevet fulgt. Dette betyder, at det generelt set, målt i antal etagemeter, kun er 22% 
af nyopført kontorbyggeri i perioden fra 1989-1998, der er opført stationsnært. Ligeledes er 
hovedparten af boligbyggeriet foregået langt fra de regionale centre og langt fra stationer 
(Trafikministeriet, 2000: s. 25). Disse forhold bevirker, at erhvervs- og 
bosætningslokalisering er spredt ud over hele området. 
Desuden er der i regionen sket en stor vækst i antallet af arbejdspladser. Siden 1996 er antallet 
i hele regionen steget med 9%, hvoraf den største vækst er sket i tætbyen (HUR, 2004: s. 9). 
Dette stigende antal af arbejdspladser har også tiltrukket arbejdskraft fra de resterende dele af 
Sjælland, og man kan efterhånden sige, at hovedstadsområdet har hele Sjælland som 
pendleropland (Miljøministeriet, 2003: s. 25). Dette er vist på figuren nedenfor. 
 
  
Fig. 4.2 Hovedstadsregionens opdeling i 
delområderne A, B og C (HUR, 2003B: s. 7).
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Fig. 4.3 Pendling ind i hovedstadsregionen i årrækken 1996-2002 (HUR, 2004: s. 8). 
 
Et andet karakteristisk træk ved hovedstadsområdet, er at centrum for byen ligger ud til 
Øresund, hvilket betyder, at byen kun kan sprede sig i en halvcirkel ud fra centrum og dermed 
ikke, som andre storbyer, i en cirkel ud fra centrum (Trafikministeriet, 2000: s. 23). 
 
Udover de byudviklingsmæssige forhold i området har også trafikinfrastrukturen betydning 
for, hvordan transportmønstrene ser ud. Det vil derfor i det følgende afsnit kort blive 
beskrevet, hvilken trafikinfrastruktur, der er i hovedstadsområdet. 
4.2 Trafikinfrastruktur  
4.2.1 Det kollektive trafiksystem 
Grundstammen i det kollektive trafiksystem i hovedstadsområdet er S-togsnettet, som blev 
anlagt i tæt forbindelse med Fingerplanen. Dette har betydet, at der er en S-togslinje i hver 
finger. Derudover er Roskilde og Helsingør-fingeren suppleret med regionale tog. Det 
betyder, at der er banebetjent kollektiv trafik i alle fingre, og dermed god kollektiv betjening 
for de radiale rejser fra forstæderne i fingrene og ind til tætbyen (Trafikministeriet, 2000: s. 
30). Efterhånden som fingrene er vokset sammen er der også opstået behov for rejser på tværs 
af byfingrene. Dette behov forsøges opfyldt via de såkaldte S-busser, der forbinder stationerne 
på de forskellige S-togslinjer, og som kører med færre stop.  
Tætbyen og Amager er primært betjent af busser, men har fra 2003 også fået to metrolinjer, 
der går fra Vanløse, igennem indre by og derefter ud på Amager. Derudover er der på Amager 
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også blevet etableret en regional toglinje mellem Lufthavnen og Hovedbanegården. Den 6. 
finger har dermed også efterhånden fået banebetjent kollektiv trafik.  
Område C betjenes primært af lokale og regionale busser, og i nogle tilfælde også af 
lokalbaner. Den kollektive betjening i disse områder er ikke udbygget i særlig høj grad, 
hvilket bl.a. kan skyldes, at kollektiv trafik i tyndtbefolkede områder ofte ikke er rentabel. I 
indre by er der for at højne busfremkommeligheden anlagt busbaner samt etableret 
signalstyring, der giver forkørselsret til busser i lyskrydsene. I nedenstående figur ses det 
samlede kollektive regionale net:  
 
 
Fig. 4.4 Oversigt over det kollektive trafiksystem i hovedstadsområdet. Metroringbanen og letbanen er endnu 
ikke endeligt besluttet og S-togsringen forventes først åbnet i 2006 (HUR, 2003B: s. 49). 
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Der er altså et nogenlunde veludbygget kollektivt trafiksystem i hovedstadsområdet. Igennem 
de sidste par år har der dog været nogle markante prisstigninger i den kollektive transport 
(www.politiken.dk, 29.05.04) og nedskæringer på antallet af buslinjer (www.trafikken.dk, 
29.04.05). 
4.2.2 Cykeltrafiksystemet 
Der er igennem de seneste par år blevet etableret mange cykelstier i hovedstadsområdet, især i 
tætbyen. Disse stier er primært anlagt langs vejene, men der er også igangsat et projekt 
omkring etableringen af de grønne cykelruter, som er et cykelstinet, der anlægges separat fra 
vejnettet. Den første grønne cykelrute er åbnet i 2004 og går fra Nørrebro over Frederiksberg 
og til Vigerslev. Visionen er, på sigt, at få anlagt et sammenhængende stisystem af grønne 
cykelruter (Københavns Kommune, 2003B: s. 8). Udover anlæg af cykelstier er der desuden 
efterhånden etableret gode cykelparkeringsforhold ved større stationer og busholdepladser 
(HUR, 2003B: s. 70). Desuden er der ved de fleste af de underjordiske metrostationer 
etableret underjordiske cykelkældre med direkte adgang til metro-stationen (Københavns 
Kommune, 2002: s. 28). I tætbyen er der også etableret en bycykel-ordning, hvor man ved 
forskellige holdepladser rundt om i byen gratis kan låne en cykel. 
4.2.3 Biltrafiksystemet 
Det overordnede vejsystem i hovedstadsområdet er bygget op over en række radiale 
motorveje, der alle går fra København og ud i hver af de fem byfingre. Der er dog en 
undtagelse, idet der i Frederikssund-fingeren ikke ligger en motorvej, men som det kan ses på 
nedenstående figur (fig. 4.5), er der planer om at anlægge en sådan.  
Der har i en længere periode være modstand mod at udbygge de radiale motorveje, da man fra 
forskellige sider har vurderet, at det vil medføre stigninger i trafikken i tætbyen, som i 
forvejen har kapacitetsproblemer. Dette byggestop er man i midlertidig gået væk fra og har 
senest valgt at udbygge Køge Bugt Motorvejen. Dette holdningsskift skyldes, at man ikke 
længere mener, at de radiale motorveje alene tjener som færdselsåre til og fra København, 
men i lige så stor grad benyttes af den tværgående trafik (Trafikministeriet, 2000: s. 13). 
Udover de radiale motorveje betjenes regionen også af en række ringveje, hvis funktion er at 
forbinde de fem radiale motorveje udenfor København. De fleste af disse veje har lille 
kapacitet set i forhold til motorveje, og der opstår ofte kødannelser på disse strækninger. Der 
er flere planer om at udbygge disse, og man har særlig fokus på Ring3 (se fig. 4.5). 
Med hensyn til parkeringsforholdene i hovedstadsregionen er der i store dele af tætbyen 
(område A) og i visse bycentre i byfingrene (område B) etableret parkeringsafgifter for 
privatbiler. Derudover benyttes der i de fleste bycentre i fingrene forskellige 
parkeringsrestriktioner, der regulerer parkeringen gennem tidsbegrænsninger. En oversigt 
over biltrafiksystemet ses i nedenstående figur.  
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Fig. 4.5 Oversigt over det regionale vejsystem (HUR, 2003B: s. 63). 
4.3 Trafikmønstre i hovedstadsområdet  
Generelt set er trafikmængden steget i hovedstadsområdet de seneste par år. Bare siden 1995 
er biltrafikken steget med næsten 15% – en stigning som forventes at fortsætte (Københavns 
Kommune, 2003B: s. 12). Vi vil i det følgende kigge nærmere på grunden til denne stigning, 
samt hvor den foregår. 
Regionalplanlægningen og trafikinfrastrukturen har som sagt betydning for de 
transportmønstre, der er i hovedstadsområdet. Som nævnt tidligere blev Fingerplanen 
opbygget således, at regionen havde ét centrum, som trafikken var rettet mod. 
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Radialvejsystemet blev derfor prioriteret højest og er forholdsvis veludbygget både i forhold 
til vej- og kollektiv trafik. Målet for trafikken har gennem tiden ændret sig til ikke kun at være 
rettet mod centrum, og samtidig er fingrene efterhånden vokset så meget sammen, at der er 
opstået et stigende behov for at transportere sig på tværs af fingrene. Dette ses bl.a. ved den 
markant større stigning i trafik, der har været på ringvejene i forhold til radialvejene 
(Trafikministeriet, 2000: s. 28). Denne udvikling er bundet sammen med, at den tværgående 
kollektive trafik heller ikke er udviklet nok i forhold til at kunne imødekomme det stigende 
transportbehov på tværs af fingrene. Som vi senere skal se har Fingerplanen også betydning 
for hvilken type transportmiddel, der typisk benyttes.  
 
Udover at trafikken er steget på tværs af 
fingrene, er pendlingen ud af byen også 
vokset kraftigt. Af figur 4.6 ses det, at 
udpendlingen siden 1981 har ændret sig 
kraftigt og at ind- og udpendlingen mellem 
centralkommunerne og Københavns Amt 
efterhånden nærmer sig hinanden. Dette 
betyder, at kapaciteten på vejene i begge 
retninger nærmer sig maksimum.  
 
En anden vigtig ændring, der er sket i 
forbindelse med pendling er, at 
pendlingsafstandene er blevet meget længere 
end de var for blot 30 år siden. I figur 4.7 
ses det, at pendlingsafstanden er steget fra 6 
km til omkring 15 km siden 1975. 
 
Derudover har hovedstadsområdet også oplevet 
en stigning i bilrådigheden, hvilket betyder at 
flere og flere har adgang til bil. Bilrådigheden i 
hovedstadsområdet er 16-doblet siden 1945, 
hvilket vil sige, at bilejerskabet i dag er 310 pr. 
1000 indbyggere (HUR, 2003B: s. 40). 
Forklaringen på denne stigning skal findes flere 
steder. Forhold som den stigende velfærd blandt 
befolkningen i hovedstadsområdet, har gjort 
flere i stand til at erhverve sig en bil og i visse 
tilfælde bil nummer to. Desuden er der sket en 
stigning i antallet af arbejdspladser, der er 
dårligt serviceret af kollektiv trafik. Endelig 
 
Fig. 4.7 Pendlingsafstand i km i perioden 
fra 1945-2000 i hovedstadsområdet (HUR, 
2003B: s.44). 
 
 
Fig. 4.6 Oversigt over ind- og udpendlingen 
mellem de forskellige områder i hovedstads-
regionen i 1981 og 2000 målt i antal biler pr. 
døgn (Københavns Kommune, 2003A: s. 6). 
 
Fig. 4.7 Pendlingsafstand i km i perioden 
fra 1945-2000 i hovedstadsområdet (HUR, 
2003B: s.44). 
 
Fig. 4.7 Pendlingsafstand i k  i perioden fra 
2003B: s. 44). 
Mobility Management i hovedstadsområdet 
 
Kapitel 4 Trafikstrukturer i hovedstadsområdet 
   
 41
bliver en stadig større del af fritiden benyttet til at transportere sig rundt. Således er det faktisk 
kun omkring en tredjedel af den samlede trafik på døgnbasis, der er bolig-
arbejdsstedsrelateret (HUR, 2003B: s. 36). Resten udgøres af enten varetransport eller 
fritidstrafik, hvilket er et interessant aspekt i forhold til, hvad det er for nogle typer adfærd, 
man skal forsøge at ændre. 
 
Ser man på den fysiske planlægning i hovedstadsområdet har trafikmønstrene også ændret sig 
i forhold til, hvad der var planlagt og forudset i forbindelse med Fingerplanen. Både trafikken 
på tværs af fingrene og ud af indre by er steget markant de senere år, hvilket den oprindelige 
plan i mindre grad tog hensyn til (Trafikministeriet, 2000: s. 28).  
 
Gennemsnitligt set kan man se at fordelingen på de forskellige trafiktyper i 
hovedstadsområdet er ca. 70% biltrafik, 20% kollektiv trafik og 10% cykeltrafik 
(Trafikministeriet, 2000: s. 20). Men fordelingen mellem de forskellige transporttyper afviger 
væsentligt fra dette gennemsnit i de forskellige delområder i regionen.  
Som det ses på nedenstående figur er andelen af kollektive trafik og cykel størst i tætbyen, og 
der er mest biltrafikarbejde i yderområderne. Desuden afspejler figuren også, at de dårlige 
kollektive forbindelser på tværs af fingrene medfører, at størstedelen af trafikken her, er 
biltrafik. 
 
I tætbyen ses det, at en stor del af trafikken er cykeltrafik, faktisk er denne trafik i løbet af de 
sidste 10 år steget med 40% (Københavns Kommune, 2003B: s. 14). I fingrene kan rejserne 
imod City forholdsvis let afvikles med kollektiv 
trafik, og andelen af kollektivtrafik-brugere er da 
også forholdsvis stor her. Derudover ses det også at 
trafikken på tværs af byen og imellem fingrene 
primært foregår med bil, idet det kollektive 
trafiksystem, som tidligere nævnt, ikke er særligt 
udbygget her. I område C foregår den største del af 
transporten med bil.  
Som nævnt står cykeltrafikken for godt 10% af det 
samlede persontransportarbejde i 
hovedstadsregionen. Denne gennemsnitsværdi 
dækker dog over, at cykeltrafik i 
centralkommunerne står for næsten 30% af bolig-
arbejdsstedsrejserne, hvilket er samme andel som 
biltrafik og kollektiv trafik står for. For forstæderne 
og oplandsbyerne er dette langt mindre, men det 
generelle billede er, at cykeltrafikken er stigende 
(HUR, 2003A: s. 5). 
 
Fig. 4.8. Markedsandel i 2001 i % 
kollektiv/cykel. Hvor der kun er vist et tal er 
cykeltrafikken ubetydelig. Den resterende 
andel er biltrafik (HUR, 2003B: s. 28). 
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4.4 Opsamling på kapitlet  
En vigtig basisrammebetingelse for Mobility Management er et velfungerende kollektivt 
trafiksystem. Det ses af ovenstående gennemgang, at der alt i alt er et godt kollektivt trafiknet 
i hovedstadsområdet. Hvor godt det er, afhænger dog af, hvor i området man befinder sig.  
I A-området er der god kollektiv trafikbetjening med et udvalg af mange forskellige typer, 
både bus, S-tog og metro. I B-området er der en S-togslinje i hver finger, samt busser. På 
tværs af disse fingre er det kollektive system endnu ikke så veludbygget og betjeningen derfor 
ikke så god. C-området er karakteriseret ved at udbuddet af kollektiv trafik er meget 
begrænset, og trafikken her består primært af biltrafik.  
Udover det kollektive trafiksystem har A- og B-områderne også et veludbygget net af 
cykelstier, som også er en vigtig basisrammebetingelse, idet et af virkemidlerne indenfor 
Mobility Management er øget brug af cyklen som transportmiddel.  
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Kapitel 5 Mobility Management 
Begrebet Mobility Management blev kort præsenteret i kapitel 1 (afsnit 1.2.1), og formålet 
med dette kapitel er at komme en nærmere præsentation af begrebet. Vi vurderer at en sådan 
præsentation er nødvendig for at forstå, hvad begrebet indeholder, og dermed også hvilke 
typer af rammebetingelser, der er nødvendige i forhold til at integrere det i 
trafikplanlægningen. Desuden er det nødvendigt med en diskussion af begrebet, da det er nyt 
– og for mange – ukendt. Det er derfor vigtigt at få defineret Mobility Management ordentligt, 
således at vi kan anvende det i forbindelse med vores empiriindsamling.  
Kapitlet er bygget op således, at vi først giver et historisk baggrundsbillede for dannelsen af 
begrebet, for dernæst at diskutere hvorvidt Mobility Management kan ses som værende en 
bæredygtighedsstrategi. Herefter præsenteres Mobility Management, som det udmønter sig i 
praksis, og det diskuteres om Mobility Management overordnet set udgør en løsning på de 
problemer, der er forbundet med trafikken. Afslutningsvist præsenteres de Mobility 
Management-initiativer, der allerede er taget i hovedstadsområdet.  
5.1 Historien bag Mobility Management 
Mobility Management har sin oprindelse i USA, hvor man i midten af 1970’erne, bl.a. på 
grund af oliekrisen, begyndte at organisere samkørsel til arbejdspladserne og at udforme 
transportplaner for store virksomheder (Nilsson, 2001: s. 3). Ordningerne var frivillige indtil i 
starten af 1990’erne, hvor man i forbindelse med planlægning og lovgivning til forbedring af 
luftkvalitet gjorde det obligatorisk for virksomheder med over 100 ansatte at udarbejde 
transportplaner (Gudmundsson og Grell, 1999: s. 11). Dette lovkrav21 medførte udviklingen af 
en række tiltag, som f.eks. brug af parkeringsrestriktioner, hjemmearbejdspladser og flekstid, 
og herigennem blev begrebet Transport Demand Management efterhånden etableret (Nilsson, 
2001: s. 3). I litteraturen anses Transport Demand Management ofte som værende synonym 
for Mobility Management (Nilsson, 2001), (Gudmundsson og Grell, 1999). Der er dog den 
forskel at TDM i højere grad er baseret på at indgå som en del af miljølovgivningen, og 
igennem lovkrav til virksomheder, lade det være op til den enkelte virksomhed, hvordan 
loven skal opfyldes. Mobility Management er, som vi skal se senere, i højere grad baseret på 
frivillighed (Hanssen, 2003: s. 8). 
 
I begyndelsen af 1990’erne begyndte tankegangen omkring at påvirke transportefterspørgslen 
at sprede sig til den europæiske trafikplanlægning, hvor bl.a. det hollandske 
Trafikministerium, allerede i 1990 inkluderede transportplaner for virksomheder, som et 
virkemiddel i deres nationale trafikplan (Gudmundsson og Grell, 1999: s. 12). Derudover kom 
Tyskland, Østrig og Schweiz også på banen i midten af 1990’erne, primært med virkemidler i 
                                                 
21 Lovkravet er senere blevet ophævet og det er igen blevet frivilligt for virksomheder at udarbejde 
transportplaner (Nilsson, 1999: s. 3).  
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form af delebiler, informationskampagner og markedsføring af kollektiv trafik og andre 
alternativer til privatbilen (Nilsson, 2001: s. 5).  
Udover disse landes initiativer blev også EU aktiv på området i midten af 1990’erne, primært 
ved at give støtte til to forskningsprojekter, MOMENTUM22 og MOSAIC23. Det er igennem 
disse to forskningsprojekter, at begrebet Mobility Management dukker op (Hanssen, 2003: s. 
11). 
Disse forskningsprojekter blev påbegyndt i 1996 og havde begge til formål at udbrede 
kendskab til og afprøve forskellige efterspørgselsorienterede virkemidler i pilot- og 
demonstrationsprojekter. Igennem disse projekter blev det ligeledes forsøgt at skabe en fælles 
forståelse af denne form for trafikplanlægning, og et resultat af dette blev bl.a. begrebet 
Mobility Management og tilhørende definition:  
 
”Mobility Management is primarily a demand-oriented approach to promote and enhance 
sustainable mobility. Its aim is to support and encourage a change of attitude and behaviour 
towards sustainable modes of transport. It involves new partnerships and a set of tools, which 
are usually based on information, communication, motivation, organisation and coordination, 
and require promotion.” (MOST, 2003: s. 2). 
 
Dette er en meget bred definition, hvilket kan ses som en afspejling af ønsket om et dynamisk 
begreb. Et dynamisk begreb betyder, at de enkelte aktører ikke er fastlåst i at skulle følge 
bestemte retningslinjer, men mere frit kan fortolke begrebet og tilpasse Mobility Management 
og de enkelte virkemidler til lokale og regionale forhold (Gudmundsson og Grell, 1999: s. 5), 
(Hanssen, 2003: s. 6).  
Det ses da også, at forskellige aktører, f.eks. HUR, har udviklet egne definitioner, alt 
afhængig af hvilken målsætning man har i forbindelse med anvendelse af Mobility 
Management virkemidler, og hvilken forståelse man har af begrebet.  
Bag de forskellige definitioner ligger der også forskellige forståelser af, hvilke problemer, det 
er, der skal løses. I nogle lande er der fokus på trængselsproblematikken og på at optimere 
udnyttelsen af vejkapaciteten mens der i andre lande er fokus på at løse miljøproblemerne 
(Nilsson, 2001: s. 5). Essensen af Mobility Management er dog, at det handler om at påvirke 
transportefterspørgslen for derigennem at skabe et mere bæredygtigt transportsystem.  
 
Begrebet Mobility Management er efterhånden blevet etableret på samme måde som det 
amerikanske Transport Demand Management, som et paraplybegreb for virkemidler, der har 
til hensigt at påvirke transportadfærd. Virkemidlerne behøver ikke nødvendigvis at være nye, 
                                                 
22 MOMENTUM - et 3-årigt forskningsprojekt fra 1996-1998, som redegør for Mobility Managements status i 
Europa, studerer implementering af demonstrationsprojekter i 12 større europæiske byer og samtidig stod for 
afholdelse af konferencer omkring emnet. Kørte sideløbende med MOSAIC (MOST, 2003: s. 1). 
23 MOSAIC- også et 3-årigt forsknings-, formidlings- og demonstrationsprojekt fra 1996-1998, hvor fokus var på 
at danne en fælles forståelse (på EU-plan) af konceptet og afprøve Mobility Management igennem 
demonstrationsprojekter. Både MOSAIC og MOMENTUM er forgangsprojekter for MOST (MOST, 2003: s. 1). 
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men ved at samle dem under et fælles begreb, bliver virkemidlerne fremhævet som en samlet 
efterspørgselsorienteret tilgang til regulering af transport.  
 
I Europa er det i dag primært lande, udover ovennævnte, som Italien, Frankrig, England og 
Sverige, der arbejder aktivt med virkemidler indenfor Mobility Management i deres 
trafikplanlægning. Aktivt skal her forstås som, at strategien indgår specifikt som en del af 
nationale handlingsplaner og strategier (www.epomm.org, 04.04.04). I Danmark har der i 
forbindelse med puljemidler fra Trafikministeriet og det tidligere Miljø- og 
Energiministerium, også været taget initiativ til enkelte forsøgsprojekter såsom pendlerplaner 
i forskellige kommuner, samkørselsdatabaser og delebilsordninger (Gudmundsson og Grell, 
1999: s. 10). 
Vi anvender, som præsenteret i kapitel 1, følgende definition af Mobility Management: 
 
”Det overordnede mål med Mobility Management er at opfylde mobilitetsbehovet på en 
bæredygtig måde ved at effektivisere og optimere udnyttelsen af det eksisterende 
transportsystem. Dette gøres ved hjælp af virkemidler, der påvirker følgende tre områder: 
Behov for transport, valg af transportform samt valg af tidspunkt for transporten.” 
 
Vi arbejder med Mobility Management som en fælles betegnelse for virkemidler, der har til 
formål at begrænse mængden af vejtrafik ved at påvirke efterspørgslen på transport. Et vigtigt 
aspekt er, at der fokuseres på en frivillig ændring af transportadfærd ved f.eks. at stille 
alternative transportformer til rådighed og informere og oplyse om dette.  
Mobility Management bygger også overordnet set på tankegangen om, at mobilitet ikke er 
målet i sig selv, men er midlet til at opfylde bestemte behov, nå bestemte destinationer etc. 
Målet er derfor, at man ved brug af Mobility Management-virkemidler kan nå disse mål med 
andre midler end biltransport (www.vtpi.org/tdm, 29.11.03). 
En anden interessant diskussion i forhold til Mobility Management er, hvorvidt det kan siges 
at være en bæredygtig måde at opfylde vores mobilitetsbehov på, og om anvendelsen af 
Mobility Management på sigt vil føre os i en mere bæredygtig retning. Dette vil blive 
diskuteret nærmere i det følgende afsnit. 
5.2 Bæredygtig transport og Mobility Management 
Der er sagt og skrevet meget om bæredygtighed, og efterhånden også om bæredygtig 
transport. Det canadiske ’Victoria Transport Policy Institute’, har f.eks. lokaliseret seks 
forskellige definitioner på bæredygtig transport, så dette er altså heller ikke et aspekt af 
bæredygtighed, der hersker enighed om (www.vtpi.org, 25.04.04). Disse mange forskellige 
definitioner har dog det grundlæggende til fælles, at de alle indeholder elementerne 
økonomisk-, social- og miljømæssig bæredygtighed.  
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Vi tager i dette projekt udgangspunkt i EU-kommissionens definition af bæredygtighed, da 
den er dannet på baggrund af OECD og det canadiske CST24, og på den måde rummer flere 
definitioner i sig på en gang (Gudmundsson, 2002: s. 34). Derudover har vi som nævnt 
anvendt EU-forskningsprojektet MOST som inspiration til udvælgelse af analyseområder i 
projektet, hvilket stemmer godt overens med at bruge EU’s definition af bæredygtig transport.  
 
“Bæredygtig transport bør bidrage til social og økonomisk velfærd uden at skade 
folkesundheden og miljøet. Integreres de sociale, økonomiske og miljømæssige krav, kan et 
bæredygtigt transportsystem defineres som et system, der: 
 
- gør det muligt på en sikker måde at tilgodese den enkeltes samt virksomheders og 
organisationers grundlæggende transportbehov på en måde, som ikke er til skade for 
menneskers helbred og økosystemet, og som fremmer lighed inden for og mellem 
generationer 
- tilbyder overkommelige priser, driftsikkerhed, giver mulighed for at vælge 
transportmiddel og støtter en konkurrencedygtig økonomi og regional udvikling 
- begrænser emissioner og affald til en mængde, som planeten kan absorbere, bruger 
vedvarende ressourcer men ikke hurtigere, end de skabes, og udnytter udtømmelige 
ressourcer i et tempo, som ikke er højere, end at der kan skabes en vedvarende 
erstatning, og endelig mindsker det landvinding og støjniveauet” (Gudmundsson, 
2002: s. 34) 
 
Denne definition er meget ’krævende’ forstået på den måde, at der er mange aspekter, der skal 
være opfyldt, for at man kan kalde transport for bæredygtigt. Det ses, at bæredygtig transport i 
denne definition ikke kun omhandler det miljømæssige aspekt med at transport ikke må 
forurene mere end planeten kan bære, men at det også skal bidrage til at fremme lighed 
indenfor og mellem generationer, være billigt og samtidig bidrage til økonomisk udvikling. 
Som Henrik Gudmundsson påpeger:  
 
”Det kan altså ikke tages for givet at de krav, der kan stilles til transport og mobilitet ud fra 
en minimering af disses egne bidrag til miljøbelastningen vil være udtømmende for de krav 
der som helhed må stilles til transporten for at muliggøre en miljømæssigt bæredygtig 
samfundsmæssig udvikling.” (Gudmundsson, 2000: s. 341) 
 
Bæredygtig transport handler altså om mere end blot at minimere emissioner og støj fra 
bilerne. Det er ikke dette projekts formål at føre en uddybende diskussion af begrebet 
bæredygtig transport. Ovenstående præsentation af definitionen på bæredygtig transport er 
medtaget for at have noget at holde Mobility Management op imod for at kunne vurdere, 
hvorvidt der gennem brug af Mobility Management-virkemidler er tale om et bidrag til at 
opnå et bæredygtigt transportsystem. Vi vil derfor i det følgende forsøge at holde Mobility 
Management op imod denne definition. 
                                                 
24 Centre for Sustainable Transportation – et canadisk forskningscenter for bæredygtig transport 
(www.cstctd.org, 29.05.04). 
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Det er et vigtigt aspekt af Mobility Management, at det ikke har til formål at begrænse den 
enkeltes mobilitet, men derimod at opfylde transportbehovet via alternative måder, enten i 
form af andre transportformer end privatbilen eller i form af alternative måder at opfylde sine 
behov på (f.eks. videomøder eller hjemmearbejdspladser). Mobility Management behøver 
derfor ikke nødvendigvis at begrænse den økonomiske vækst, som det ofte er frygtet vil ske, 
hvis man begrænser transportudbuddet. På den måde er kravet om at støtte en økonomisk 
udvikling opfyldt i og med at Mobility Management ikke begrænser muligheden for 
økonomisk vækst.  
I forhold til det miljømæssige aspekt af bæredygtighed kan man sige at Mobility Management 
sigter mod at mindske miljøbelastningen fra trafikken, ved at transportsystemet udnyttes mere 
effektivt, og at en større andel af transporten foregår med kollektivt transport. På den måde vil 
miljøbelastningen falde i og med, at flere mennesker transporteres rundt i færre køretøjer. 
Desuden er Mobility Management et alternativ til udbygning af infrastruktur, og vil dermed 
også medføre et mindre behov for landindvinding til etablering og udbygning af trafikanlæg. 
Mobility Management har derimod ingen indflydelse på, hvilken type drivmiddel, der 
anvendes og opfylder derfor ikke dette krav.  
I forhold til fremme af lighed er det svært at se, hvordan Mobility Management skal bidrage 
til det. En pointe kan dog være, at der f.eks. via samkørsel og delebiler bliver åbnet 
muligheder for mobilitet, som økonomisk svagt stillede personer ikke ellers vil have adgang 
til. Dette betyder at Mobility Management derigennem kan være med til at fremme lige 
muligheder for adgang til transport.  
En vigtig del af Mobility Management er også, at der skal tilbydes mange forskellige 
alternativer til privatbilen. Man satser altså ikke ensidigt på én løsning, hvilket derfor giver 
den enkelte mulighed for at vælge mellem forskellige transportformer. Pris og driftsikkerhed 
er ikke noget Mobility Management for alvor har betydning for, og dette aspekt af bæredygtig 
transport vil ikke blive opfyldt igennem anvendelse af Mobility Management.  
 
Alt i alt kan man sige, at Mobility Management på en del områder kan karakteriseres som 
værende en strategi, der kan bringe os nærmere et bæredygtigt transportsystem. Det er dog 
vigtigt at pointere, at strategien skal suppleres med andre strategier for at transportsystemet 
samlet set kan blive bæredygtigt. Dette kan f.eks. være teknologiske løsninger i forhold til 
typer af drivmiddel, mere energieffektive motorer osv.  
Vi vil dog stadig betegne Mobility Management, som en strategi, der kan bringe 
transportsystemet i en mere bæredygtig retning, da virkemidlerne vil bidrage til en reduktion 
af miljøbelastningen, samtidig med at mobiliteten ikke begrænses.  
5.3 Mobility Management i praksis 
Der er to elementer i forhold til at anvende Mobility Management i praksis:  
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- administrativ organisation – samarbejde og koordination 
- praksis i forhold til borgerne – virkemidler og implementering 
 
I dette projekt beskæftiger vi os primært med det første punkt, da vores fokus er Mobility 
Managements integration i trafikplanlægningen. Dog vil vi også i dette afsnit komme ind på 
praksis i forhold til borgerne, da dette også er en væsentlig del af Mobility Management, og 
kan være med til at give en bedre forståelse af begrebet.  
5.3.1 Konkrete Mobility Management virkemidler 
I forhold til borgerne er det de konkrete virkemidler, der er interessante. Som påpeget i 
forbindelse med det historiske tilbageblik på Mobility Management og dannelsen af begrebet, 
så er Mobility Management et bredt defineret begreb, som sigter efter at opnå bæredygtig 
transport. Dette bevirker, at der ikke er nogen fastlåst definition af, hvilke virkemidler, der 
hører til indenfor Mobility Management. Det vil sige at hvilke virkemidler man anser som 
værende en del af Mobility Management afhænger af, hvilken definition og målsætning man 
arbejder ud fra. Der er dog et fælles samlingspunkt i at alle virkemidlerne tjener det samme 
formål – nemlig direkte eller indirekte at påvirke transportadfærden og transportbehovet uden 
at begrænse mobiliteten.  
I vores forståelse indeholder Mobility Management som nævnt virkemidler, der påvirker tre 
forskellige områder: behovet for transport, valget af transportmåde samt valg af tidspunkt for 
transport. I det følgende vil vi kort præsentere eksempler på virkemidler der falder indenfor 
disse tre områder, for at give indblik i, hvordan Mobility Management kan udmønte sig i 
praksis.  
 
Behov for transport  
- Grøn boliganvisning25 
- Hjemmearbejdspladser  
- Gåbusser26 til skole 
- Brug af videokonferencer og telefonmøder 
- Fysisk planlægning (f.eks. stationsnærhedsprincippet) 
 
Valg af transportmåde 
- Samkørsel 
- Delebiler 
- Parker&Rejs 
- Transportplaner/pendlerplaner  
- Forbedret infrastruktur for cyklister og cykelordninger 
- Busbaner 
- Fysisk planlægning (f.eks. begrænsning af parkeringspladser) 
                                                 
25 Grøn boliganvisning er en ordning, der favoriserer boligsøgere, der ønsker at flytte tættere på deres arbejde. 
26 En gåbus består af fire-otte børn, der sammen med en voksen "chauffør" går sammen til skole langs en fast 
rute med aftalte stoppesteder. Bussen sammensættes af skoleelever, der bor i nærheden af hinanden, og 
forældrene skiftes til at være ”chauffører”. 
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Valg af tidspunkt for transport 
- Fleksible arbejdstider  
 
Desuden er der nogle overordnede tiltag, der er fælles for alle tre typer af virkemidler: 
information, rådgivning, oplysning og markedsføring – om og af – de forskellige virkemidler 
(MOST, D6: s.9).  
 
Som det ses rummer Mobility Management et bredt spektrum af tiltag, der på forskellig vis 
forsøger at tilbyde alternativer til bilkørsel eller på anden måde påvirke transportadfærden. 
Fælles for dem alle er, at de er baseret på frivillig ændring af adfærd. Mange af disse tiltag er 
allerede kendte og anvendte virkemidler, der har eksisteret før Mobility Management blev 
udbredt. Det vigtige i forhold til at få Mobility Management til at fungere og udgøre et reelt 
alternativ til biltransport, er derfor at samle og koordinere disse forskellige tiltag, således at de 
fremstår som en sammenhængende reguleringstilgang. Tiltagene skal supplere hinanden og 
derved samlet set udgøre løsninger på en række forskellige mobilitetsbehov.  
Det er derfor en vigtig pointe, at man i forbindelse med etableringen af Mobility 
Management-tiltag ikke kun satser på at fremme ét enkelt tiltag, men at man anvender flere 
forskellige. En anden vigtig forudsætning i forhold til Mobility Management-virkemidler er, 
at de suppleres af et veludbygget kollektivt trafiksystem, så der er et reelt alternativ til at 
anvende privatbilen (MOST, 2003: s. 142). Som vi så i kapitel 4, er denne 
basisrammebetingelse i et vist omfang til stede i hovedstadsområdet.  
 
Som supplement til de ovennævnte Mobility Management-tiltag, der benytter frivillighed til at 
ændre adfærden, findes der også en række andre tiltag, der gennem restriktioner skaber 
ændringer i transportvanerne. Eksempler på denne type tiltag er: 
 
- Roadpricing 
- Parkeringsafgifter 
- Afspærring af dele af byerne for biler 
 
Denne type af tiltag satser også på at ændre adfærden, men dette gøres gennem f.eks. 
økonomiske sanktioner eller fysisk afspærring af områder. Herved kommer tiltagene til at 
virke begrænsende på mobiliteten, da den enkelte bilists muligheder for bevægelse reduceres. 
At denne reduktion skabes gennem tvang fra omgivelserne og ikke udspringer af et eget ønske 
hos bilisten, gør at denne type tiltag typisk ikke defineres som værende Mobility Management 
og heller ikke falder indenfor vores definition.  
 
Disse to forskellige tilgange til at ændre adfærden, bliver i litteraturen ofte stillet op over for 
hinanden og benævnes som ’gulerod og pisk’ eller ’skub og træk’ tiltag. Mobility 
Management-tiltagene ’trækker’ folk over til andre typer transport, mens de tiltag, der er 
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baseret på tvang ’skubber’ folk ud af bilerne. Når de to typer tiltag stilles op over for hinanden 
på denne måde skyldes det, at der ligger et potentiale i at kombinere dem og at de på 
udmærket vis kan supplere hinanden (MOST, 2003: s. 134). Et eksempel på en sådan 
kombination er f.eks. at samkørsel og delebiler ville kunne drage fordel af en samtidig 
indførsel af roadpricing, da dette vil kunne fungere som en motivation til at køre flere i 
samme bil.  
 
Som det ses af ovenstående består Mobility Management altså af en lang række forskellige 
tiltag, der alle på forskellig vis kan bidrage til at ændre transportbehov og -måde. En fordel, 
der fremhæves ved virkemidler indenfor Mobility Management er, at de ikke indeholder store 
infrastrukturinvesteringer, idet de netop udgør et forsøg på at udnytte den eksisterende 
infrastruktur bedre. Desuden lægger virkemidlerne op til at enten virksomheder eller private 
foreninger inddrages og på den måde er med til at finansiere virkemidlerne (Hanssen, 2003: s. 
7). F.eks. er det ikke meningen, at staten skal finansiere delebilsklubber; investeringen, der 
ligger i forbindelse med dette er knyttet til opstartsfasen, rådgivning og formidling. Set i det 
lys vil Mobility Management være en billigere løsning end den traditionelle 
udbygningsstrategi (Hanssen, 2003: s. 7). 
Et sidste aspekt i forbindelse med virkemidler indenfor Mobility Management er, at det 
sandsynligvis vil være lettere for politikere at tilslutte sig brugen af de bløde Mobility 
Management- tiltag, da det ikke indebærer strenge restriktioner og store udgifter for borgerne 
(Hanssen, 2003: s. 46). I modsætning til dette står de mere hårde tiltag, der via deres 
tvangsmæssige element og reduktionen i den personlige frihed gør dem til politisk ømtålelige 
emner, der oftest ikke finder den store politiske opbakning (Hanssen, 2003: s. 8). 
5.3.2 Organiseringen af Mobility Management 
Der findes mange anbefalinger i forhold til, hvordan arbejdet med Mobility Management kan 
organiseres administrativt. Igen er der ikke nogle klare retningslinjer at forholde sig til, da det 
er afhængig af de lokale forhold, hvilken organisering, der vil fungere bedst. Der er dog 
efterhånden udviklet en vis viden omkring, hvilken organisering, der er fordelagtig, samt 
hvilke forhold, der er fordelagtige for at sikre integrationen af Mobility Management i den 
traditionelle trafikplanlægning. Denne viden er primært udviklet på grundlag af de empiriske 
erfaringer, der er gjort i forbindelse med demonstrationsprojekter og pilotprojekter.  
De tre vigtigste erfaringer, der er gjort i den sammenhæng er for det første, at Mobility 
Management er et lokalt og regionalt projekt, det vil sige det skal forankres enten lokalt og 
regionalt og også styres herfra for at have størst effekt (Hanssen, 2003: s. 9), (MOST, 2003: s. 
101). For det andet lægges der meget vægt på, at der inddrages aktører udenfor offentligt regi 
i forbindelse med implementeringen af de forskellige virkemidler (Hanssen, 2003: s. 10), 
(MOST, 2003: s. 132). De private aktører kan f.eks. være lokale delebilsklubber, eller 
virksomheder, der inddrages i (og finansierer) arbejdet med at udarbejde transportplaner for 
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deres ansatte. Det handler altså om at inddrage lokalsamfundet i arbejdet med Mobility 
Management for at sikre implementeringen.  
Den tredje vigtige erfaring, som er blevet gjort i forbindelse med organiseringen, har at gøre 
med strukturelle forhold såsom koordinering og samarbejde internt imellem de forskellige 
aktører. I det følgende beskrives derfor de forskellige niveauer, der er for arbejdet med 
Mobility Management samt forholdet imellem disse.  
Strukturelt set kan arbejdet med Mobility Management opdeles i tre forskellige niveauer: 
Politik, ledelse og borgere. I teorien foregår det således, at der på det politiske niveau bliver 
fastsat de overordnede rammer og allokeret ressourcer. På planlægningsniveauet udføres selve 
implementeringen i forhold til borgerne. Dette kan både være igennem at igangsætte og støtte 
op om konkrete tiltag og/eller at fungere som et koordinerende organ, der samtidig står for 
information, rådgivning og markedsføring af de forskellige virkemidler 
(www.epommweb.org, 04.04.04). Sammenhængen mellem de tre niveauer ses i nedenstående 
figur.  
 
 
Fig. 5.1. De tre strukturelle niveauer (www.epommweb.org, 04.04.04). 
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På det politiske niveau er det vigtigt, at der er opbakning til Mobility Management, f.eks. ved 
at det er inkluderet i handlingsplaner og strategier. I nogle tilfælde har man endda oplevet at 
specifikke virkemidler er blevet vedtaget ved lov f.eks. transportplaner i Italien (MOST, 
2003: s. 119). 
På planlægningsniveauet er der efterhånden også blevet defineret en del elementer, der er 
vigtige i forhold til organiseringen og implementeringen af de forskellige virkemidler 
indenfor Mobility Management. Det er elementer såsom mobilitetscentre27, 
mobilitetskonsulenter28 og mobilitetskoordinator29.  
På borgerniveauet er oplysning, rådgivning og markedsføring af de forskellige virkemidler 
indenfor Mobility Management vigtige ingredienser i forhold til at sikre implementeringen.  
 
Som det fremgår af nedenstående citat er interaktion og koordinering et vigtigt aspekt i 
arbejdet med Mobility Management.  
 
”Interaction between the different levels and good coordination are a prerequisite for 
Mobility Management.” (www.epomm.org, 04.04.04) 
 
Dette skyldes at en koordination imellem de forskellige aktører og forskellige niveauer sikrer, 
at man opnår en samlet indsats, så man undgår virkemidler, der modvirker hinanden 
(Hanssen, 2003: s. 10). Desuden kan nationale myndigheder stimulere arbejdet med Mobility 
Management, både ved at give direkte økonomisk tilskud eller ved at tilpasse lovgivning og 
udarbejde målsætninger på området (Hanssen, 2003: s. 47). Derudover vil der i forbindelse 
med et tæt samarbejde imellem de forskellige aktører være mulighed for at udveksle 
erfaringer osv., så man ikke opfinder den dybe tallerken igen og igen. 
 
Der er altså følgende centrale elementer i forbindelse med Mobility Management i praksis:  
 
- Det er baseret på frivillighed frem for tvang 
- Det skal forankres lokalt og/eller regionalt, men skal støttes nationalt 
- I forhold til implementering er der fokus på borgerinddragelse og involvering af 
private aktører, såsom virksomheder, sportsforeninger, delebilsklubber etc.  
- Koordinering og samarbejde imellem forskellige aktører på nationalt, regionalt og 
lokalt niveau, samt imellem de tre forskellige niveauer er vigtigt  
                                                 
27 Et mobilitetscenter har to funktioner. Det udbyder og planlægger et varieret spektrum af virkemidler, men har 
også direkte kontakt med borgerne (MOST, 2003: s. 15). 
28 En mobilitetskonsulent rådgiver borgerne i form af forskellige praktiske og økonomiske råd (MOST, 2003: s. 
15).  
29 En person der er involveret i det praktiske arbejde i forbindelse med forundersøgelser og udvikling af Mobility 
Management-virkemidler. Vedkommende skal sikre at arbejdet i kontoret tilpasses alle de aktører kontoret har 
forbindelse med, herunder målgruppe og offentlige forvaltning (MOST, 2003: s. 15). 
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5.4 Er Mobility Management en løsning? 
Svaret på ovenstående spørgsmål indeholder to elementer. Generelt set gælder det, at 
planlægningsstrategier og reguleringsvirkemidler først er interessante at anvende, når man 
kan sandsynliggøre, at igangsættelsen af det faktisk vil have en effekt og dermed udgøre en 
løsning. Det ene element af om Mobility Management er en løsning, er altså at undersøge om 
Mobility Management har en effekt.  
Det andet element i forhold til besvarelsen af ovenstående spørgsmål er, hvorvidt Mobility 
Management, som begrebet på nuværende tidspunkt er defineret, er anvendeligt i 
trafikplanlægningen. Dette aspekt indeholder både den organisering og koordination, som 
ovennævnte afsnit beskrev som nødvendig, men også om selve begrebet Mobility 
Management er forståeligt og anvendeligt nok til, at man kan arbejde konkret med det. Det er 
disse spørgsmål, de følgende afsnit har til formål at diskutere. 
5.4.1 Har Mobility Management en effekt? 
En af de største anker imod Mobility Management er, at det er svært at påvise effekten. Der er 
to grunde til at dette er svært. For det første er en vigtig pointe ved Mobility Management, at 
man skal igangsætte et bredt udvalg af virkemidler samtidig for at opnå en effekt. De fleste 
steder, hvor der arbejdes med Mobility Management er der tale om enkeltstående 
forsøgsprojekter, hvor kun et enkelt eller to tiltag sættes i gang samtidig. Dette forhold 
bidrager til at det er svært at få et indtryk af, hvilken effekt Mobility Management reelt har. 
For det andet er formålet med Mobility Management at opnå adfærdsændringer. Disse er i sig 
selv svære at måle, men også det at omregne adfærdsændringer til f.eks. konkrete reduktioner 
i trængsel, sparede tons CO2 eller mindsket luftforurening er en svær øvelse. Derudover er det 
også svært at vurdere, om disse adfærdsændringer er varige (MOST, 2003: s. 21). 
En vurdering af Mobility Managements potentiale går på, at hvert enkelt virkemiddel for sig 
selv, som nævnt, sandsynligvis kun påvirker det samlede trafikbillede i lille grad. Hvis man 
derimod gennemfører et omfattende program af de forskellige tiltag, så de supplerer hinanden, 
vurderes det, at der kan opnås en reduktion af trafik på mellem 20-50% (www.vtpi.org/tdm, 
29.11.03). Dette er selvfølgelig noget af en påstand, og den er svært at verificere, da Mobility 
Management netop ikke nogen steder endnu har været iværksat i så omfattende grad.  
Der er dog opnået positive resultater i forbindelse med Mobility Management-projekter. 
F.eks. har man i Australien fået brugen af biler til at falde med 14% i byen Perth, efter at 
havde igangsat et projekt med personlig transport-rådgivning og planlægning via direkte 
opringning til folk i deres hjem (www.vtpi.org, 01.05.04).  
I forbindelse med MOST-forskningsprojektet har man også arbejdet på med at påvise effekten 
af Mobility Management-projekter. I MOST-rapporten har man bl.a. opstillet en oversigt over 
resultaterne af en række Mobility Management-projekter (se figur 5.2). Resultaterne af 
projekterne er opdelt i fire kategorier, hvor den første er en opgørelse over hvor mange 
personer, der har deltaget i det pågældende projekt under projektperioden. Den næste kategori 
er en oversigt over hvilke resultater, det var muligt at iagttage efter de forskellige projekters 
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afslutning. Endelig er der en kategori, der viser projekternes resultater målt som en reduktion i 
brugen af privatbil. Den sidste kategori viser projekternes resultater omregnet til et fald i antal 
kørte kilometer eller som en reduktion af emissionerne.  
 
 
Fig. 5.2 Oversigt over resultater fra MOST. PM betyder Particulate Matter, PT er Public Transport (MOST, 
2003: s. 191). 
 
For alle projekterne gælder, at de har givet positive resultater, dog varierer mængden af 
dokumentation af resultaterne i nogle af kategorier. Et par af projekterne har givet 
bemærkelsesværdige resultater som f.eks. projektet i Malaga, hvor der er blevet målt en 
stigning på 46% i antallet af personer, der deltager i samkørsel og en stigning i brugen af 
kollektiv trafik på 34%. Et andet projekt er projektet i Limburg, hvor 75% af forældrene fra 
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en skole deltog i et Mobility Management-projekt. Resultatet af projektet var en stigning i 
elevernes brug af cykel og gang til og fra skole, med et dertil hørende fald i forældrenes brug 
af bil på 7%.  
De forskellige ovenstående eksempler viser, at der allerede på nuværende tidspunkt er 
arbejdet med at dokumentere Mobility Management-tiltag, men MOST-projektet kan 
kritiseres for at det kun omhandler enkeltstående tiltag og ikke forsøg med flere sideløbende 
tiltag. I forbindelse med figur 5.2 er det også værd at bemærke, at der generelt er dårlig 
dokumentation af om de forskellige projekter reducerer brugen af privatbilen og dermed også 
de afledte miljøproblemer.  
 
Et overordnede problem med hensyn til dokumentationen er, at der ikke findes nogle 
fyldestgørende evalueringsmetoder. De forskellige steder i trafikplanlægningen, hvor 
Mobility Management skal indgå som virkemiddel, er der tradition for at prioritere og 
evaluere virkemidler ud fra samfundsøkonomiske vurderinger. Dette stiller krav til Mobility 
Management om kvantificering og målbarhed, som det ikke umiddelbart er muligt at opfylde, 
hvilket fremgår af figur 5.2.  
Desuden kan det være svært at påvise at eventuelle adfærdsændringer reelt skyldes Mobility 
Management-tiltag og ikke andre faktorer. Et eksempel er brugen af cykel til pendling, der 
kan være årstids- og vejbestemt. Et Mobility Management-projekt, der omhandler større fokus 
på cyklen som transportmiddel, vil således være underlagt disse (samt mange andre) forhold 
og de vil have også have betydning for den transportmåde folk vælger (IDA, 30.02.04). Skal 
man lave en fyldestgørende dokumentation af effekten af Mobility Management-tiltag, vil det 
kræve en afdækning af adfærden forud for det pågældende projekt, samt et overblik over 
samtlige faktorer, der også har betydning for folks valg af transportform. Desuden skal der 
efter projektets ophør fortsat være en afdækning af adfærden, for at undersøge om ændringen 
er vedvarende. Sådanne undersøgelser vil være meget omkostningskrævende, og selv efter 
gennemførelsen af en sådan evaluering vil der fortsat ikke være nogen garanti for, at der er 
opnået et varigt resultat.  
Et andet problem i forbindelse med påvisning af Mobility Managements effekt er 
dokumentationen af de miljøgevinster, tiltagene kan bidrage med globalt set. Dette problem er 
i mindre grad møntet på Mobility Management alene, men gælder generelt for evalueringer af 
miljøtiltag, hvor man forsøger at omsætte specifikke miljømæssige resultater til et større 
perspektiv. Et eksempel er CO2-beregninger, der oftest er baseret på brede overslag, som 
følge af de store usikkerheder, der ligger i beregningerne. For Mobility Management gælder 
det, jf. figur 5.2, at de fakta der skal ligge til grund for en sådan beregning, i sig selv er 
forbundet med en lang række forbehold og forudsætninger. Dette svækker resultaterne af 
sådanne beregninger yderligere.  
Der er allerede gjort forsøg på at evaluere Mobility Management. På Victoria Transport 
Policy Institute har man f.eks. arbejdet med at vurdere forskellige Mobility Management-
tiltag ud fra et karaktersystem, hvor tiltagenes forskellige egenskaber vurderes hver for sig 
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(www.vtpi.org, 29.05.04). Dette åbner op for en mere nuanceret måde at vurdere Mobility 
Management på, idet den tager udgangspunkt i Mobility Managements egne præmisser.  
MOST-projektet har ligeledes beskæftiget sig med at udvikle et evalueringsværktøj, det 
såkaldte MOST-MET. Dette evalueringsværktøj giver et meget bredt udvalg af 
evalueringsparametre og er bygget op som en trinvis proces, som man kan følge i sin 
evalueringsproces. En vigtig pointe i forhold til dette er, at MOST-MET dækker hele 
projektforløbet, og dermed også medtager en vurdering af situationen før de enkelte 
virkemidler igangsættes, således at man har noget at holde sine resultater op imod (MOST, 
2003: s. 18). I dette værktøj er der inkluderet 5 niveauer, som man skal evaluere. Disse er 
viden, brug og accept af tiltaget hos borgerne, samt ændring af adfærd og omsætning til 
miljøeffekt. Der angives dog ikke i forbindelse med modellen en mere specifik metode til, 
hvordan de forskellige niveauer konkret skal måles og beregnes (MOST, 2003: s. 20-23). Det 
er dog en vigtig pointe, at der i dette værktøj indgår en form for ’meningsmåling, således at 
man også får foretaget en vurdering af de enkelte tiltags gennemslagskraft hos borgerne.  
Ingen af disse evalueringsmetoder løser dog problemet med at Mobility Management, som 
værktøj til at løse trafikproblemer, fremover også vil blive sammenlignet med andre typer 
planlægningsværktøjer og det derfor kræver, at man kan vurdere dem ud fra samme 
betingelser.  
5.4.2 Diskussion af Mobility Management 
Det følgende afsnit indeholder en diskussion af forskellige kritikpunkter i forhold til Mobility 
Management.  
 
En fordel ved Mobility Management er, at det er et fleksibelt begreb, der i princippet kan 
tilpasses enhver situation og enhver lokalitet. Der er mange forskellige tiltag at vælge 
imellem, og dette gør det muligt at udvælge og anvende de tiltag, der bedst passer til det 
pågældende områdes trafikale struktur og behov. Desuden er der ikke nogen fast definition af 
begrebet, og det fremhæves som en fordel at begrebet er dynamisk og dermed ikke fastlåst og 
afgrænsende (Gudmundsson og Grell, 1999: s. 5). Dette kan være en fordel, da det ikke på 
nogen måde begrænser aktørernes handlemuligheder. Det fleksible begreb kan dog samtidig 
være en ulempe, fordi begrebet bliver svært at forholde sig til og forstå, da den brede og 
omfattende definition kan gøre det uoverskueligt. Der opstår dermed et behov for at få 
beskrevet og konkretiseret begrebet hvilket bl.a. viser sig ved, at der f.eks. både i Danmark, 
Sverige og Norge er udarbejdet statusrapporter, hvor Mobility Management beskrives og 
præsenteres mere grundigt (Hanssen, 2003), (Nilsson, 2001), (Gudmundsson og Grell, 1999). 
Desuden kan de mange forskellige definitioner, der opstår, bidrage til at skabe forvirring 
omkring, hvad der hører ind under Mobility Management.  
 
En anden kritik der kan rettes mod Mobility Management er, at det er et begreb, der blot 
dækker over en række forskellige tiltag, som allerede eksisterer og anvendes. Derved udgør 
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Mobility Management ikke noget nyt alternativ, som kan bidrage med nye 
løsningsmuligheder. At samle disse forskellige virkemidler under et fælles begreb giver dog 
en række fordele. For det første ligger der en styrke i at binde de mange forskellige tiltag 
sammen ved hjælp af et overordnet begreb, da man derved får fremhævet, at virkemidlerne 
skal ses i en helhed og i høj grad supplerer hinanden. For det andet gør et fællesbegreb også, 
at argumentationen for brug af en sådan tilgang står stærkere, idet der kan argumenteres udfra 
en samlet effekt og ikke kun udfra effekten af det enkelte virkemiddel. For det tredje 
tilkendegiver et fælles begreb et ønske om, at trafikplanlægningen i det hele taget skal bevæge 
sig i en anden retning for at løse problemerne. 
Udover ovennævnte fordele er det vigtigt at fremhæve, at Mobility Management-begrebet 
også indeholder organisatoriske retningslinjer for, hvordan arbejdet med Mobility 
Management skal organiseres og hvilke rammebetingelser, der er vigtige at skabe. Der er 
f.eks. udviklet manualer angående, hvordan man opretter mobilitetskontorer 
(www.epommweb.org, 30.05.04), og MOST-forskningsprojektet har, som nævnt, til formål at 
beskrive, en lang række forskellige typer af rammebetingelser, der skal skabes for at støtte op 
om Mobility Management (MOST, D6).  
Mobility Management er altså mere end virkemidlerne i sig selv og giver dermed også nogle 
svar på spørgsmål omkring organiseringen af trafikplanlægningen.  
Hvorvidt det at følge disse organisatoriske retningslinjer er hensigtsmæssige og udgør en 
løsning i praksis er en interessant diskussion. Disse aspekter bliver løbende diskuteret og 
evalueret på europæisk niveau, f.eks. ved de årlige ECOMM-konferencer og via platformen30 
epommweb, hvor der løbende udveksles erfaringer og ideer (www.epomm.org), 
(Gudmundsson og Grell, 1999).  
5.5 Eksisterende Mobility Management-tiltag i hovedstadsområdet 
Den eneste aktør, der specifikt har til formål at arbejde med Mobility Management i 
hovedstadsområdet er HURs Pendlerkontor. Dette kontor blev etableret i efteråret 2002 og 
fungerer som et toårigt forsøg. Pendlerkontoret har primært fokuseret på at samarbejde med 
virksomheder om at udarbejde transportplaner for de ansatte i virksomhederne, f.eks. i 
forbindelse med virksomheder, der skal flytte (Haas, 2004). 
I Hillerød Kommune forsøgte man allerede i 1998 at oprette et Pendlerkontor, som en del af 
Trafik – og Miljøpuljen. Dette Pendlerkontor arbejdede også med transportplaner for 
virksomheder i Hillerød Kommune (Gudmundsson og Grell, 1999: s. 9), men blev nedlagt 
efter projektet afsluttede og den økonomiske støtte bortfaldt. 
Udover Pendlerkontoret har HUR også, bl.a. i samarbejde med Vejdirektoratet og DSB, været 
med til at etablere Parker&Rejs-anlæg ved udvalgte stationer i alle fem fingre i 
hovedstadsområdet, samt i Ørestaden (www.parkerogrejs.dk, 01.05.04), (HUR, 2003B: s. 72-
80). 
                                                 
30 Med platform menes en form for permanent informations knudepunkt, understøttet af et fast sekretariat 
(Gudmundsson og Grell, 1999: s. 45). 
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Desuden har HUR sammen med de øvrige trafikplanlægningsaktører i hovedstadsområdet 
udarbejdet en del informationsbaserede virkemidler, såsom Trafikinfo og Rejseplanen. 
Trafikinfo.dk er en internetbaseret informationsside med information om alle trafikformer i 
hovedstadsområdet, bl.a. kan man her finde information om cykelruter, den kollektive trafik, 
Parker&Rejs, samkørsel osv. Trafikinfo er udarbejdet i samarbejde mellem Banestyrelsen, 
DSB S-tog, Frederiksberg Kommune, HUR, Københavns Kommune, Københavns Amt, 
Københavns Politi, Vejdirektoratet og Ørestadsselskabet (www.trafikinfo.dk, 01.05.04). 
Rejseplanen er også et eksempel på information og rådgivning a la Mobility Management, da 
man via Rejseplanen kan finde ruteforslag med kollektiv trafik til de rejser, man ønsker at 
foretage. Rejseplanen er udarbejdet i samarbejde mellem de lokale – og regionale 
trafikselskaber, HUR og DSB (www.rejseplanen.dk, d. 01.05.04), (www.arf.dk, 01.05.04). 
Af andre internetbaserede tilbud kan nævnes Vejdirektoratets landsdækkende pendlernet, som 
er en samkørselsdatabase, der dækker hele landet. Flere af hovedstadsområdets kommuner 
indgår i denne database (www.pendler.net, 01.05.04).  
 
Igennem en årrække har der en gang om året været afholdt Miljøtrafikuge i 
hovedstadsområdet. Miljøtrafikugen er en forlængelse af den årlige europæiske bilfri-dag31, 
hvor der i ugen optil afholdes en række arrangementer omkring trafik og miljø. Oprindeligt 
var dette en landsdækkende kampagne, som Miljøstyrelsen opstartede i samarbejde med 
Trafikministeriet. De enkelte kommuner i landet kan selv vælge om de vil deltage i ugen, og 
hvordan de vil afholde den. Den nationale indsats ophørte dog efter 2002 (www.trm.dk, 
01.05.04), men er fortsat i hovedstadsområdet, hvor HUR og Københavns Kommune har 
bibeholdt en del aktiviteter. Det er netop blevet besluttet i Københavns Kommunes også at 
afholde Miljøtrafikuge i sensommeren 2004 og at afholde bilfri-dag i en meget begrænset del 
af indre by d. 22. september (www.kbhbase.kk.dk, 28.05.04). 
Af andre lignende fokuskampagner kan nævnes den årlige ”Vi cykler til arbejde” - kampagne, 
som arrangeres af Dansk Cyklist Forbund. Formålet med kampagnen er at få flere til at cykle 
mere, og er målrettet mod transporten mellem arbejde og hjem. Kampagnen går ud på, at man 
på arbejdspladsen danner hold, der sammen sparer kilometer sammen. Jo flere kilometre man 
cykler, desto flere lodder får man i en lodtrækning, hvor hovedpræmien i år har været en rejse 
til Kina for hele cykelholdet (www.vicykler.dk, 28.05.05). 
 
Desuden er der i Albertslund Kommune lavet forsøg med grøn boliganvisning. Grøn 
boliganvisning har til formål at skabe større fokus på pendlingsafstanden ved at give folk, der 
arbejder i Albertslund kommune, men bor i en anden kommune, mulighed for at flytte tættere 
på deres arbejdsplads ved at give fortrinsret i forbindelse med den kommunale boliganvisning 
(www.albertslund.dk, 28.05.04). 
 
                                                 
31 Den bilfri-dag: ”In town without my car” afholdes hvert år d. 22. september i en række europæiske byer 
(Hanssen, 2003: s. 12). 
Mobility Management i hovedstadsområdet 
 
Kapitel 5 Mobility Management 
   
 59
Som nævnt i kap. 4 er der i den indre del af København i sommerhalvåret mulighed for at 
benytte såkaldte bycykler, som er gratis cykler der mod depositum, frit kan benyttes til at 
transportere sig rundt i byen. Bycyklerne varetages og vedligeholdes af ”Fonden Bycyklen i 
København”, som er en selvejende fond, der blev etableret i 1994 med tilskud fra Københavns 
Kommune, Turistministeriet, Kulturministeriet, Miljøministeriet, Den Grønne Fond og 
turistorganisationen Wonderful Copenhagen (www.bycyklen.dk, 28.05.04). 
 
Udover de offentligt igangsatte tiltag, er der også oprettet en del privatorganiserede 
delebilsklubber i hovedstadsområdet, f.eks. i Farum og Albertslund. (www.farum21.dk, 
01.05.04). Udover disse private delebilsklubber har udlejningsvirksomheden Hertz også 
etableret en delebilsordning (www.carsharing.dk, d.01.05.04). 
 
Den ovenstående præsentation af de forskellige Mobility Management-tiltag skal ikke ses 
som en fuldstændig liste over tiltag, der eksisterer i hovedstadsområdet, men derimod som et 
sammendrag af de tiltag, vi gennem projektet har fået kendskab til. Præsentationens formål er 
at vise, at Mobility Management allerede på nuværende tidspunkt indgår forskellige steder i 
regionen og at tankegangen bag begrebet er begyndt at vinde indpas både hos private og 
offentlige aktører. I bilag 3 kan findes en diskussion af, hvilke virkemidler, der vil være 
relevante at anvende og igangsætte i hovedstadsområdet i fremtiden.  
Opsamling  
Gennem dette kapitel er forskellige aspekter af Mobility Management blev præsenteret, 
herunder de bagvedliggende tanker og overvejelser, der ligger til grund for begrebet. Desuden 
er det blevet beskrevet, hvilke muligheder og begrænsninger der ligger i begrebet.  
Til sidst har vi gjort rede for en række Mobility Management-tiltag, som allerede er sat i gang 
i hovedstadsområdet. Disse tiltag udgør en positiv basisrammebetingelse for integration af 
Mobility Management i hovedstadsområdets trafikplanlægning, idet det er en fordel, at der 
allerede er et vist kendskab til begrebet, som man kan bygge videre på i den fremtidige 
indsats.  
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Kapitel 6 Udvælgelse af direkte rammebetingelser og 
interviewpersoner 
De foregående kapitler har givet os et indblik i basisrammebetingelserne for Mobility 
Management, samt en nærmere beskrivelse af Mobility Management og hvilke elementer, der 
er vigtige i forhold til at integrere Mobility Management i trafikplanlægningen. Denne viden 
danner udgangspunkt for vores valg af, hvilke direkte rammebetingelser, der er relevante for 
den videre analyse. Det følgende kapitel indeholder argumentationen for vores valg, samt en 
redegørelse for, hvordan vi konkret har udvalgt interviewpersoner i forhold til at kunne 
analysere de udvalgte rammebetingelser. 
6.1 Valg af direkte rammebetingelser  
Politiske rammebetingelser 
Af vores analyse af trafikplanlægningen i hovedstadsområdet (kapitel 3) kan vi se, at 
politikerne er med til at skabe rammerne for trafikplanlægningen på forskellig vis. For det 
første er det politikerne, der afgør efter hvilke principper og målsætninger 
trafikplanlægningen skal foregå, og for det andet er det også en politisk beslutning, hvilke 
investeringer, der skal foretages i forbindelse med trafik. Den politiske vilje er derfor 
afgørende for, hvordan trafikplanlægningen konkret udformer sig.  
I hovedstadsområdet ses det, at politik både på det statslige, regionale og lokale niveau er af 
betydning for, hvordan trafikplanlægningen udformer sig. Det statslige niveaus betydning for 
hovedstadsområdets trafikplanlægning ses f.eks. i forbindelse med Regeringens ønskede 
investeringer i statsvejnettet. Disse investeringer har stor betydning for den regionale og 
lokale trafikplanlægning i og med, at disse anlægsinvesteringer ofte har trafikale 
konsekvenser, som de berørte amter og kommuner må tage hensyn til i deres 
trafikplanlægning. Et eksempel på dette er HURs netop besluttede trafikplan, der er 
udarbejdet med udgangspunkt i Regeringens trafikinvesteringsplan. Dermed kommer 
Regeringens planer om investeringer til at have afgørende betydning for, hvad HUR kan 
foretage sig og hvordan HUR vælger at udforme sin trafikplanlægning (HUR, 2003: kapitel 
2). På det regionale og lokale niveau har politikerne indflydelse på, hvordan 
trafikplanlægningen udformer sig f.eks. i forbindelse med trafikplaner og lignende, hvori de 
overordnede retningslinjer og ønskede investeringer i forbindelse med trafik indgår.  
Det politiske aspekt indgår også som en del af P.A.I.R.-modellens anbefalinger, hvor der 
blandt andet lægges vægt på, at en vigtig rammebetingelse er, at der er politisk opbakning til 
at arbejde med Mobility Management eller bæredygtig transport i det hele taget. Ligeledes 
fremgår det af baggrundsbeskrivelsen af Mobility Management (se afsnit 5.3), at det politiske 
niveau spiller en væsentlig rolle. 
På baggrund af dette anser vi derfor politisk vilje som værende en vigtig rammebetingelse for 
integration af Mobility Management i hovedstadsområdets trafikplanlægning. Derfor vælger 
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vi at analysere hvorvidt der er politiske vilje til at arbejde med Mobility Management i 
hovedstadsområdet. 
Politisk vilje er et bredt begreb, og det kan være svært at afgøre, hvornår der konkret er tale 
om, at der eksisterer politisk vilje. Vi har derfor valgt at dele begrebet op i tre dele, som i 
vores analyse vil fungere som en form for indikatorer på politisk vilje. Disse tre dele er: 
 
- Politiske intentioner 
- Politiske institutioner 
- Politiske handlinger 
 
Politiske intentioner omhandler, hvorvidt politikerne har intentioner om at arbejde med 
Mobility Management. Disse intentioner kommer til udtryk i forskellige sammenhænge, f.eks. 
i forbindelse med politisk fastsatte målsætninger og beslutninger. Disse intentioner er første 
skridt på vejen, men reel politisk vilje er, efter vores mening, også kendetegnet ved at ord 
omsættes til handling. Dette kan ske ved at intentionerne spredes til embedsmandsværket i de 
politiske institutioner, som politikerne råder over. Dette er et vigtigt element, da det er 
embedsmændene, der sikrer at intentionerne igangsættes og implementeres i praksis, og altså 
omsættes til handling. At der faktisk følger handlen med intentionerne er vores tredje 
indikator på politisk vilje. 
Den konkrete metode til analysen tager udgangspunkt i denne opdeling, og vil blive beskrevet 
nærmere i forbindelse med analysen, dvs. i kapitel 8. 
Organisatoriske rammebetingelser 
En vigtig del af Mobility Management er organisation og organisering af de aktører, der skal 
beskæftige sig med at implementere Mobility Management både i planlægningen og i forhold 
til borgerne. I den forbindelse fremhæves basisrammebetingelserne såsom 
organisationsstrukturer og ansvarsfordeling imellem de forskellige aktører, da de sætter 
rammerne for, hvordan de enkelte aktører har mulighed for at agere, og hvad de kan træffe af 
beslutninger i forhold til Mobility Management. Denne form for rammebetingelse har vi 
defineret som en basisrammebetingelse. Organisering og kompetencefordeling i 
trafikplanlægningen er derfor analyseret i kapitel 3. 
En mere direkte rammebetingelse i forbindelse med Mobility Management er koordinering og 
samarbejde mellem de forskellige trafikplanlægningsaktører. Disse er vigtige elementer i 
forhold til Mobility Management, fordi samarbejde og koordinering kan være med til at 
forhindre, at aktørerne modarbejder hinanden i forbindelse med igangsættelse af aktiviteter. 
Faktisk kan der, som præsenteret i kapitel 5, i stedet opnås en stor synergieffekt ved at man 
tilpasser de forskellige igangsatte virkemidler til hinanden, så de kan supplere hinanden og på 
den måde samlet set opnår en større effekt. Derudover er samarbejde også vigtigt i forbindelse 
med integration af en ny strategi som Mobility Management, da de forskellige aktører 
derigennem kan bruge hinanden til videns- og erfaringsudveksling. Desuden kan 
samarbejdsrelationer imellem aktørerne (også i andre henseender end Mobility Management) 
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bruges til at sprede kendskab til og viden om Mobility Management, og på den måde bidrage 
til at integrere reguleringstilgangen i trafikplanlægningen. 
Samarbejdsrelationer mellem aktørerne er altså en vigtig rammebetingelse og vi har derfor 
valgt også at arbejde videre med denne. I og med at der er så mange forskellige aktører 
involveret i trafikplanlægningen i hovedstadsområdet, er det interessant at undersøge, 
hvorvidt der foregår samarbejde og koordinering imellem disse. Dette gælder både i 
forbindelse med trafikplanlægningen generelt, men også i forbindelse med de konkrete 
Mobility Management-aktiviteter, der foregår. Analysen af samarbejdsrelationerne vil finde 
sted i kapitel 9, hvor også den konkrete metode til analysen bliver præsenteret. 
Sektorintegration 
En tredje vigtig rammebetingelse i forhold til Mobility Managements integration i 
trafikplanlægningen er, at der interageres og samarbejdes imellem de sektorer, som Mobility 
Management-virkemidlerne omfatter. At dette er vigtigt skyldes primært to ting. Det første er 
at Mobility Management-virkemidlerne netop kobler forskellige sektorer som miljø og fysisk 
planlægning sammen, hvilket nødvendiggør en integration og et samarbejde imellem disse 
sektorer. Den anden begrundelse knytter sig til begrebet ’inverse policies’, som anvendes i 
P.A.I.R-modellen, og henviser til at forskellige sektorer kan påvirke hinanden utilsigtet ved at 
lave politikker, der modarbejder hinanden (et eksempel er befordringsfradraget, se evt. afsnit 
2.1.1). Denne utilsigtede negative påvirkning af arbejdet med Mobility Management kan 
undgås, hvis der samarbejdes mere imellem de berørte sektorer. Et tættere samarbejde – 
sektorintegration – sikrer altså, at de relevante aktører har kontakt til hinanden og derved kan 
undgå at modarbejde hinanden.  
En større grad af sektorintegration kan altså bidrage til at skabe samarbejde imellem de 
forskellige typer aktører og deres arbejdsområder, og derigennem kan den mere 
helhedsorienterede trafikplanlægning, som Mobility Management lægger op til, opnås.  
 
En sektor, der er oplagt at integrere i trafikplanlægningen, er miljøsektoren. Dette skyldes, at 
miljø og trafik har mange fælles berøringsflader, idet trafik medfører en række 
miljøproblemer. Mobility Management er også et begreb, der går på tværs af disse to sektorer, 
da det er en planlægningstilgang, der igennem trafikplanlægning forsøger at mindske 
miljøbelastningen fra netop trafiksektoren. Der samarbejdes allerede imellem disse to sektorer 
i hovedstadsområdet, og som vi så i kapitel 3 er mange af kommunerne efterhånden begyndt 
at udarbejde integrerede miljø- og trafikhandlingsplaner.  
En anden vigtig sektor, der som nævnt også er relevant i forbindelse med Mobility 
Management, er den fysiske planlægning, da denne også kan have betydning for den enkeltes 
valg og behov for transport. I hovedstadsområdet ses det der også her eksisterer en 
koordination i nogle sammenhænge, bl.a. i forbindelse med planlægning af Ørestaden, hvor 
man allerede fra starten har etableret adgang til højklasset kollektiv trafik. Derudover har 
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man, som nævnt i kapitel 5, i mange år forsøgt at gøre brug af stationsnærhedsprincippet i 
forbindelse med lokalisering af virksomheder.  
Endelig har trafikplanlægning også berøringsflade med sundhedssektoren, idet ændrede 
transportvaner kan have betydning for den enkeltes sundhed, hvis man f.eks. vælger at cykle 
mere. Desuden kan f.eks. en nedbringelse af trafikkens partikelforurening også have 
betydning for den generelle folkesundhed. I arbejdet med Mobility Management har det 
tidligere vist sig, at det at inddrage folks helbred i trafikkampagner, kan have en gunstig 
indvirkning på gennemslagskraften.  
 
Der sker allerede en vis form for sektorintegration imellem ovennævnte sektorer i 
hovedstadsområdets trafikplanlægning. Det er dog nødvendigt at analysere dette område 
nærmere for at kunne afgøre om denne rammebetingelse er tilstrækkeligt tilstede i forhold til 
at kunne støtte op om integrationen af Mobility Management i hovedstadsområdets 
trafikplanlægning. For at afgrænse analysen har vi valgt at fokusere på de tre ovennævnte 
sektorer: miljø, fysisk planlægning og sundhed. 
Den konkrete metode i forbindelse med analysen af sektorintegration vil blive præsenteret i 
forbindelse med analysen. Analysen af sektorintegration er placeret i samme kapitel som 
analysen af samarbejdsrelationer, dvs. i kapitel 9. Dette skyldes at de to rammebetingelser har 
mange fælles træk. 
 
Vi har altså på baggrund af vores viden om organiseringen af trafikplanlægningen i 
hovedstadsområdet og Mobility Management fundet de tre ovenstående typer af 
rammebetingelser centrale i forhold til at få integreret Mobility Management i 
trafikplanlægningen. Derfor vil den efterfølgende analyse omhandle disse rammebetingelser.  
6.2 Empiriindsamling 
Den empiri vi vil anvende til at belyse ovenstående rammebetingelser består af kvalitative 
interviews med relevante aktører indenfor hovedstadsområdet samt skriftlige kilder i form af 
politiske dokumenter. Argumentationen for dette valg er foregået i kapitel 2, og den følgende 
metodedel omhandler derfor de mere konkrete aspekter af empiriindsamlingen, såsom valg af 
interviewpersoner og konkret interviewmetode.  
6.2.1 Interviewpersoner  
Valg af interviewpersoner  
Formålet med interviewene er at få belyst, hvordan det forholder sig med de udvalgte typer 
rammebetingelser. Da vores projekt omhandler integration af Mobility Management i 
hovedstadsområdets trafikplanlægning er det interessant at snakke med aktører indenfor netop 
dette felt. De relevante aktører har vi lokaliseret igennem vores analyse af 
trafikplanlægningen i projektets kapitel 3. Her har vi fundet at både aktører på nationalt, 
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regionalt og lokalt plan er interessante og hvem dette er vil fremgå af nedenstående 
gennemgang. Som beskrevet i kapitel 2 har vi valgt at se embedsmænd som repræsentanter 
for aktørerne og det er derfor embedsmænd hos de forskellige aktører, som udgør vores 
interviewpersoner.  
I forbindelse med den konkrete udvælgelse af interviewpersoner har vi, indenfor de 
forskellige relevante aktører, undersøgt om der var nogen, der specifikt arbejdede med 
Mobility Management. Hvis det ikke var tilfældet, har vi udvalgt personer, som arbejder med 
områder, der på anden måde er relevant i forbindelse med rammebetingelserne for Mobility 
Management. Derudover er det sket, at vi i forbindelse med interviews er blevet henvist til 
personer, som interviewpersonerne har fundet relevante.  
Det nationale niveau 
Trafikministeriet  
Vi ser Trafikministeriet som en vigtig aktør i forbindelse med hovedstadsområdets 
trafikplanlægning, da det er her de overordnede retningslinjer for trafikplanlægning i hele 
landet fastlægges. Samtidig sker der også en påvirkning i form af de økonomiske rammer, der 
fastlægges.  
De nationale myndigheder kan bidrage til at fremme det regionale og lokale arbejde med 
Mobility Management enten via direkte økonomisk tilskud, tilpasning af lovgivning og/eller 
via konkrete målsætninger på området. Derfor bliver Trafikministeriet en interessant aktør, da 
det er den nationale myndighed, der bl.a. kan sætte disse ting i gang.  
Indenfor Trafikministeriet har vi fokuseret ind på ministeriets planlægningskontor, da 
ministeriets miljø- og planlægningsindsats koordineres af dette kontor. I dette kontor har vi 
udvalgt Niels Selsmark, som interviewperson, da vores vejledere anbefalede ham. Han 
medtog desuden en fuldmægtig fra planlægningskontoret, som mere specifikt beskæftiger sig 
med trafik og miljø. Interviewpersonerne fra Trafikministeriet er altså:  
 
- Niels Selsmark, chefkonsulent i Trafikministeriets planlægningskontor (Selsmark, 
2004)32 
- Peder Knudsen, fuldmægtig i Trafikministeriets planlægningskontor (Knudsen, 
2004) 
Vejdirektoratet 
Fra Trafikministeriet blev vi henvist til Vejdirektoratet, som den instans indenfor 
Trafikministeriet, der arbejder med Mobility Management i praksis. Vejdirektoratet har bl.a. 
deltaget i forskellige Mobility Management-tiltag, som f.eks. Parker&Rejs, og vi vurderer 
derfor, at dette er en relevant aktør. Ved kontakt til Vejdirektoratet blev vi henvist til Vej- og 
Trafikplanafdelingen, som har været med i projektet omkring Parker&Rejs. Vej- og 
Trafikplanafdelingen stillede med to personer:  
                                                 
32 Vi vil i resten af projektet henvise til disse personer således.  
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- Thorfinn Larsen, ingeniør i Vejdirektoratets Vej og trafikplanafdeling (T. Larsen, 
2004) 
- Henrik Larsen, ingeniør i Vejdirektoratets Vej og trafikplanafdeling (H. Larsen, 
2004) 
 
Miljøministeriet 
Miljøministeriet, nærmere bestemt Miljøstyrelsen, har før været aktiv inden for Mobility 
Management, bl.a. har de udarbejdet rapporter og iværksat en del forsøgsprojekter. Derudover 
arbejder Miljøstyrelsen også med miljø og trafik i det hele taget. Vi vurderer derfor, at dette 
også er en relevant aktør. Specifikt i Miljøstyrelsen er det kontoret for Industri og Transport, 
der beskæftiger sig med emnet. Her har vi interviewet: 
 
- Brian Kristensen, embedsmand i Miljøstyrelsen (Kristensen, 2004) 
 
I forhold til sektorintegration er Landsplanafdelingen relevant, idet man her beskæftiger sig 
med fysisk planlægning og herunder også trafikplanlægning. Her har vi interviewet:  
 
- Svend Otto Ott, embedsmand i Landsplanafdelingen (Ott, 2004) 
 
Det regionale og lokale niveau 
I forbindelse med Mobility Management er også det regionale og lokale niveau interessant, da 
den konkrete trafikplanlægning foregår her, og fordi Mobility Management, som nævnt i 
afsnit 5.3, har den største mulighed for succes, hvis det er forankret lokalt.  
HUR 
HUR står for trafikplanlægningen i hovedstadsområdet og er derfor en helt central aktør. I 
forbindelse med basisrammebetingelserne har vi interviewet Mette Haas fra HURs 
Pendlerkontor. Dette interview vil også indgå i den videre analyse. Udover Pendlerkontoret 
spiller plandivisionen i HUR en vigtig rolle i forbindelse med trafikplanlægning, da det er her 
trafikplanen udarbejdes og realiseres. Vi har derfor valgt også at interviewe en embedsmand 
herfra. Interviewpersoner fra HUR er derfor: 
 
- Hans Ege, afdelingschef i HURs plandivision (Ege, 2004) 
- Mette Haas, embedskvinde, Pendlerkontoret, HUR (Haas, 2004)  
Kommuner indenfor HUR 
Som beskrevet i kapitel 3 finder den konkrete udmøntning af HURs trafikplan sted i 
kommunerne, samtidig med at kommunerne også selv står for den mere detailorienterede 
trafikplanlægning på lokalniveau. Kommunerne er derfor også vigtige aktører og det er vigtigt 
at få kendskab til, hvilken status Mobility Management har i de respektive kommuners 
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trafikplanlægning. Vi har valgt at fokusere på København og Frederiksberg Kommune, fordi 
disse er direkte medlemmer af HUR og dermed har en større indflydelse på 
trafikplanlægningen i hovedstadsområdet end de øvrige kommuner.  
Udover København og Frederiksberg Kommune, dækker HUR 48 kommuner, der hver især er 
berørt af HURs trafikplan. Vi har for at begrænse os været nødsaget til at se bort fra denne 
store gruppe, til trods for at de alle spiller en vigtig rolle i konkretiseringen af trafikplanen.  
I Københavns Kommune har vi valgt at interviewe to personer, der arbejder med 
trafikplanlægning i henholdsvis Økonomiforvaltningen og Trafik- og Plankontoret. Disse to 
personer har vi valgt, fordi de har kendskab til Københavns Kommunes målsætninger i 
forhold til trafikplanlægning.  
 
- Niels Tørsløv, Københavns Kommune, kontorchef for Trafik og Plankontoret 
(Tørsløv, 2004) 
- Øystein Leonardsen, udviklingsmedarbejder i økonomiforvaltningen Københavns 
Kommune (Leonardsen, 2004) 
 
I Frederiksberg Kommune blev vi ved henvendelse henvist til følgende personer, som 
ansvarlige for Frederiksberg Kommunes nyligt vedtagne Miljø- og Trafikhandlingsplan.  
 
- Tanja Ballhorn Provstgaard, trafikplanlægger i Frederiksberg Kommune 
(Provstgaard, 2004) 
- Niels Kaalund, souschef i miljøforvaltningen, Frederiksberg Kommune (Kaalund, 
2004) 
 
Begge har arbejdet med Trafik- og miljøhandlingsplan 2003 for Frederiksberg Kommune. 
6.2.2 Interviewmetode 
For at få indblik i hvordan de enkelte aktører oplever rammebetingelserne for Mobility 
Management, har vi, som nævnt i kapitel 2, valgt at benytte os af kvalitative 
ekspertinterviews. Denne interviewmetode står i modsætning til f.eks. biografiske interview, 
idet de interviewede personer indgår i interviewene i kraft af deres viden om de respektive 
aktører og ikke som følge af forhold omkring dem som enkeltpersoner. De kommer i stedet til 
at fungere som repræsentanter for de aktører, de er tilknyttet. En anden mere teknisk fordel 
ved det kvalitative interview er, at det giver mulighed for at tilpasse det enkelte interview 
efter interviewsituation. Vi mener at denne fleksibilitet er en fordel, da forskelle i 
personlighed, taleiver, viden om emnet osv. varierer fra person til person. Muligheden for 
løbende korrektion under interviewet giver derfor mulighed for at sikre bedst muligt udbytte 
af interviewene. 
 
Mens det har nogle klare fordele, at man gennem en samtale med en medarbejder kan få 
indsigt i en hel aktørs handlen og forståelse af situationen omkring trafikplanlægningen, er der 
også mulighed for, at der opstår en række problemer. For det første er det et problem, hvis den 
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interviewede person ikke besidder den nødvendige viden til at kunne repræsentere den 
pågældende aktør. For det andet er der mulighed for at interviewpersonens personlige 
meninger kommer til at skinne igennem steder i interviewet, hvor fokus ligger hos aktøren 
(Flick, 1998: s. 92). For at gardere sig mod ovenstående er det nødvendigt, at der i forbindelse 
med forberedelserne og efterbehandlingen af interviewene bliver reflekteret over hvem, der 
udvælges som interviewpersoner, hvorledes spørgsmålene udformes og forholdet mellem 
interviewpersonens og interviewerens rolle under interviewet (Kvale, 2002: s. 3). 
Disse forskellige problemstillinger er blevet taget til efterretning i forbindelse med 
udvælgelse af interviewpersoner, udformningen af interviewguiden og planlæggelse af selve 
interviewet. Disse overvejelser vil sammen med interviewmetoden blive præsenteret i det 
følgende.  
Inden interviewet og interviewets gang 
Inden selve interviewet sendte vi en mail til interviewpersonerne med en kort beskrivelse af 
projektet og en liste over interviewemner. Dette brev havde til formål at forberede 
interviewpersonen på, hvilke emner vi ville tage op under interviewet. Denne fremgangsmåde 
skulle bidrage til at sikre, at vi fik velovervejede svar på vores spørgsmål.  
Selve interviewet blev struktureret omkring de tre rammebetingelser, vi ønskede viden om: 
politiske- og organisatoriske rammebetingelser samt sektorintegration. Da det er disse 
rammebetingelser, der har vores primære interesse, ønskede vi en vis grad af styring af 
interviewet efter disse. Vi udarbejdede derfor tre emnekort, ét til hver type rammebetingelse. 
Disse emnekort bestod af rammebetingelsen som overskrift og nogle få emner under hver 
rammebetingelse, og så ud på følgende måde:  
 
- Politik, herunder politisk vilje og ressourcer 
- Organisation, herunder samarbejde og trafikplanlægning33 
- Sektorintegration 
 
Disse emnekort lagde vi på bordet, så de var synlige under hele interviewet. Formålet med 
dette var, som nævnt, at strukturere interviewet forholdsvist stramt, så vi kunne sikre os, at vi 
kom ind på de emner, vi ønskede. Udover disse kort udformede vi en interviewguide, der også 
var struktureret efter kortene (se senere for beskrivelse af interviewguide).  
  
Emnekortene og det forberedende brev forstærkede vores rolle som den styrende interviewer 
og var med til at skabe en ramme, der sikrede, at vi holdt os inde for det emneområde, vi 
ønskede viden om. Grunden til at vi gik ind og styrede interviewet så meget er, at mange af de 
personer, vi interviewede, ikke arbejder med Mobility Management til daglig, og derfor ikke 
havde en naturlig forståelse af vores interesseområde. Deres arbejdsområde er meget bredere 
                                                 
33 Oprindelig indgik trafikplanlægning som en del af vores videre analyse af organisatoriske rammebetingelser. 
Det viste sig dog, at svarene på disse spørgsmål ikke kunne bidrage med noget nyt i forhold til det, der allerede 
indgår i kapitel 3. Denne del af empirien er derfor ikke blevet anvendt i projektet.  
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end det, vi ønskede at vide noget om. Ved et mere løst struktureret interview ville vi derfor 
risikere, at vi ikke fik de informationer, vi har brug for.  
 
Et problem i forhold til vores vidensønske og disse interview var, som nævnt, at nogle af 
interviewpersonerne ikke har detaljeret kendskab til Mobility Management. Vi forsøgte på 
forskellig vis at overkomme denne barriere. For det første forklarede vi begrebet i de mails, vi 
sendte ud inden interviewet og dette supplerede vi med en kort præsentation i starten af hvert 
enkelt interview. For det andet forsøgte vi at anvende ordet Mobility Management i mindre 
omfang, når vi interviewede en person, der ikke havde detaljeret kendskab til begrebet. Vi 
brugte i stedet synonymet ’efterspørgselsorienteret trafikplanlægning’ idet vi vurderede, at det 
var et begreb interviewpersonen bedre kunne forholde sig til34. For det tredje forsøgte vi i 
interviewene at spørge ind til den enkelte persons arbejde med trafikplanlægning samt 
arbejdsområder, der minder om Mobility Management. For at kunne gøre det gennemlæste vi 
inden interviewet relevante dokumenter fra den aktør, vi skulle interviewe. Disse dokumenter 
svarer til de skriftlige kilder, vi også anvender i forbindelse med vores analyse (se afsnit 6.3 
for nærmere beskrivelse). På baggrund af denne gennemlæsning kunne vi udforme 
interviewguiden med spørgsmål til konkrete formuleringer i de pågældende dokumenter, som 
vi antog, at interviewpersonen havde kendskab til.  
I de tilfælde hvor interviewpersonen havde kendskab til begrebet, benyttede vi det uden 
forbehold.  
Hvorvidt interviewpersonerne havde kendskab til begrebet Mobility Management har vi 
kunnet fornemme igennem den telefoniske kontakt, hvor aftalerne om interview blev fastlagt, 
idet vi også her gjorde kort rede for vores emneområde. 
  
Ovenstående tilgang med at spørge til konkrete formuleringer anvendte vi også i forbindelse 
med spørgsmål til den politiske vilje. Formålet med at spørge til konkrete formuleringer i 
politiske dokumenter udarbejdet af den aktør som interviewpersonen repræsenterer, er at få 
belyst og spurgt ind til handlingen bag de politiske intentioner, hvilket netop er en del af vores 
kriterier for politisk vilje.  
Interviewguide 
Til hvert interview har vi forberedt en personspecifik interviewguide35, der overordnet set 
indeholdt spørgsmål indenfor følgende områder: 
 
- Interviewpersonens arbejde med miljø og trafikplanlægning og kendskab til Mobility 
Management 
- Spørgsmål til de tre rammebetingelser 
- Løsningsmuligheder i forhold til de tre typer rammebetingelser  
                                                 
34 Interviewpersonernes forståelse af Mobility Management begrebet og hvilken betydning det har for projektets 
resultater diskuteres yderligere i kapitel 7.  
35 Se bilag 5 for interviewguider. 
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- Fremtiden for Mobility Management i hovedstadsområdet  
 
De sidste tre punkter har vi spurgt ind til i det omfang interviewpersonen forventes at kunne 
forholde sig til dem og hvad de ved noget om.  
Derudover har vi, som nævnt, struktureret interviewguiden i forhold til de tre kort, og tilpasset 
guiderne, så de stiller spørgsmål til konkrete formuleringer og tiltag i forbindelse med 
Mobility Management eller lignende efterspørgselsorienteret trafikplanlægning. Vi har altså 
forsøgt at belyse det brede begreb Mobility Management ved at stille spørgsmål til konkrete 
handlingsforløb.  
6.2.3 Kodning og efterbehandling af interview 
Dette er en kort beskrivelse af, hvordan vi har analyseret interviewene. Vi har haft samme 
fremgangsmåde for alle interviewene og har forsøgt at arbejde meget struktureret for ikke at 
overse noget i de, til tider, meget lange interviews. Vi har valgt at transskribere alle 
interviewene ordret. Efter transskriberingen har vi læst interviewene igennem en gang for 
hver rammebetingelse. Det vil sige, først læste vi interviewene igennem for politiske 
rammebetingelser, derefter igen for organisatoriske og så en sidste gang i forbindelse med 
sektorintegration. Ved gennemlæsningen klippede vi relevante citater ud, så vi efter 
gennemlæsningen stod tilbage med et ”rå-dokument” for hver type rammebetingelse. Herefter 
kodede vi citaterne under hver rammebetingelse efter de underemner, vi i forvejen havde 
besluttet at analysen skulle omhandle. For eksempel inddelte vi de politiske rammebetingelser 
i underemnerne, politiske intentioner, institutioner og handlinger. Efter denne grove 
strukturering gik vi i gang med selve skrivearbejdet, hvor de fleste citater skrives om til mere 
læsevenlig tekst; interviewpersonerne angives blot som kilder. Kun de bedste citater har fået 
lov til at blive i afsnittene for at understrege pointer.  
Desuden har der undervejs i analyseprocessen vist sig nogle ting, som falder lidt uden for 
analysens fokus. Vi har vurderet at disse ting også er af relevans i forhold til 
rammebetingelserne for Mobility Management og har derfor i et vist omfang medtaget disse 
aspekter.  
 
Det var et ønske fra flertallet af vores interviewpersoner, at de gerne ville læse og godkende 
de citater, vi bruger direkte i analysen. Dette ønske har vi opfyldt ved, at vi i den sidste del af 
analysefasen har samlet de citater ind, som vi ønskede at medtage i det endelige projekt. Vi 
har rettet disse citater til læsevenligt sprog, dog selvfølgelig uden at ændre meningen, og 
derefter sendt dem til godkendelse hos de respektive interviewpersoner. Vi har fået disse 
godkendt, dog med en del sproglige rettelser og sletning af politisk ømtålelige formuleringer. 
Ingen af rettelserne har dog fjernet essensen af udtalelserne, men i nogle tilfælde modereret 
udtalelserne en del. Vi vurderer, at denne godkendelsesprocedure bidrager til at validere vores 
empiriske grundlag, da en godkendelse af citaterne tilkendegiver, at interviewpersonerne kan 
stå inde for det, de har sagt i selve interviewsituationen.  
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6.2.4 Evaluering af interviewpersoner og interviewmetode 
Begrænsninger (og muligheder) i valg af interviewpersoner 
Som nævnt ovenfor har vi fravalgt at interviewe personer fra de resterende 48 kommuner i 
HUR. Dette betyder, at vi ikke får belyst den del af rammebetingelserne, der skabes på det 
lokale niveau særlig grundigt, bortset fra indre by. Det har betydning for resultatet af 
analysen, idet kommunerne spiller en vigtig rolle for arbejdet med Mobility Management. Vi 
har valgt at inddrage Københavns og Frederiksberg Kommune, fordi de har en særstatus som 
medlemmer af HUR, hvilket giver dem en større indflydelse på trafikplanlægningen i 
hovedstadsområdet end de resterende 48 kommuner.  
 
Vi har valgt ikke at interviewe personer fra Københavns, Roskilde og Frederiksborg Amt, 
hvilket også er en svaghed i vores empiri. Dette fravalg skyldes, at den trafikplanlægning, der 
foregår i amterne, udmøntes igennem HUR, som vi har undersøgt. Ud fra dette argument kan 
det virke underligt, at vi har valgt at undersøge Københavns og Frederiksberg Kommune. 
Dette skyldes, at kommunerne har et yderligere planlægningsled i udarbejdelsen af 
lokalplaner, som amterne ikke har. Amterne har altså, i kraft af deres medlemskab af HUR, 
ikke en selvstændig trafikplanlægning, hvilket Københavns og Frederiksberg Kommune har. 
Derudover har ingen af vores interviewpersoner givet udtryk for, at amterne spiller en stor 
rolle i trafikplanlægningen, og det lader derfor ikke til, at denne afgrænsning i vores 
empiriindsamling har store konsekvenser for projektets resultater. Vi har dog ikke nogen 
garanti for, at vi ikke har overset nogen vigtige aktører.  
 
På trods af disse mangler i det empiriske grundlag er det en stor fordel, at vi har fået 
interviewet aktører på alle tre niveauer, både nationalt, regionalt og lokalt. Desuden har vi fået 
belyst rammebetingelserne fra mange sider i og med, at vi har interviewet aktører fra 
forskellige sektorer.  
Evaluering af interviewmetoden 
Overordnet har de forskellige interviews forløbet fornuftigt og de har givet en masse relevante 
informationer, der kan bruges i analysen.  
Metoden med i høj grad at forsøge at styre interviewet ved hjælp af de tre kategorier af 
rammebetingelser, har givet svingende resultater, idet den skarpe opdeling vi metodisk har 
fortaget imellem de tre rammebetingelser, ikke eksisterer i interviewpersonernes daglige 
arbejde. Dette betyder at spørgsmål, vi havde placeret i forbindelse med én type af 
rammebetingelser, blev besvaret under et andet spørgsmål, fordi de to rammebetingelser 
lapper ind over hinanden. Dette er dog et problem, der har mindre betydning, da vi gennem 
kodning af hvert enkelt interview har mulighed for at rykke rundt på svarene.  
Som en lille sidebemærkning kan det nævnes at interviewpersonerne alle fandt det spændende 
(for en kort stund) at interviewet blev afbrudt i forbindelse med præsentationen af kortene. 
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Hvis vi havde brugt kortene mere, ville vi måske have sat nogle flere tanker i gang hos 
interviewpersonen omkring de konkrete emner. Desuden ville en større inddragelse af kortene 
også have givet os mulighed for en større styring af interviewet.  
 
I forbindelse med brugen af ordet Mobility Management oplevede vi, at ét enkelt interview 
blev mindre vellykket, fordi vi antog, at interviewpersonen kendte til begrebet. Ellers 
fungerede det generelt set godt med at spørge ind til konkrete formuleringer fra 
politikdokumenterne, da det gjorde det lettere for interviewpersonen at kunne forholde sig til 
noget konkret. Dermed fik vi også nogle mere interessante og brugbare svar.  
6.3 Skriftlige kilder  
I analysen af de politiske rammebetingelser og i forbindelse med sektorintegration anvender 
vi, som nævnt i kapitel 2, en række skriftlige kilder til at supplere vores kvalitative interviews. 
Disse skriftlige kilder er såkaldte politik-dokumenter, der omhandler og udtrykker, hvilke 
politiske målsætninger og strategier aktørerne har indenfor trafikplanlægning og Mobility 
Management.  
Grunden til at vi har valgt at supplere vores interviews med disse skriftlige kilder i forbindelse 
med de politiske rammebetingelser er, at de er gode kilder til viden om de politiske 
intentioner. De politiske intentioner kan være svære at spørge ind til, da politikere, efter vores 
mening, kan have en tendens til svare det, man gerne vil høre og derved bliver det svært 
igennem et interview at få indsigt i de politiske intentioner. Politiske målsætninger og 
strategier er efter vores mening pålidelige tilkendegivelser på, hvilke intentioner politikerne 
har. Desuden vil vi ved at spørge en enkelt politiker heller ikke kunne få et generelt indblik i, i 
hvilken retning den politiske stemning går. I de politiske dokumenter er formuleringerne og 
målsætningerne ofte forhandlet på plads imellem mange politikere og partifarver og afspejler 
derfor i højere grad, i hvilken retning de politiske intentioner går. Det vil sige, at 
målsætningerne må forventes at afspejle et reelt ønske om handling. Det kan diskuteres om 
politikdokumenter altid resulterer i handling på de berørte områder, idet der er en lang proces 
fra tanke til handling. Vi har dog valgt at tolke de udsagn, der fremgår af 
politikdokumenterne, som et ønske om at handle, og derfor også som et billede på de politiske 
intentioner på området. 
I forbindelse med sektorintegration har vi også valgt at supplere analysen med skriftlige 
kilder. Dette skyldes, at et af kriterierne for sektorintegration er, at målsætninger og krav fra 
den ene sektor integreres i den anden. Det kan man godt spørge interviewpersonerne om de 
gør i deres daglige arbejde, men man får en indikation på, om sektorintegrationen faktisk sker 
og er varig, hvis kravene og målsætningerne også formelt er indskrevet i strategier og 
målsætninger. De skriftlige kilder benyttes altså også i denne sammenhæng til at understøtte 
de interviewedes udsagn. Vi laver dog ikke en egentlig tekstanalyse af de skriftlige kilder i 
denne analyse, men bruger dem i stedet som en form for validitetsundersøgelse af om der 
finder sektorintegrationen sted eller ej.  
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En oversigt over de skriftlige kilder, vi har anvendt i analyserne, kan findes i bilag 4. Her 
argumenteres også for valget af de enkelte dokumenter.  
6.3.1 Bearbejdning af de skriftlige kilder 
Behandlingen af de skriftlige kilder er foregået på stort set samme måde som ved 
interviewene. Der er dog forskel imellem tekstanalysen af de politiske rammebetingelser og 
analysen af sektorintegration. I analysen af de politiske rammebetingelser har de skriftlige 
kilder tjent som primær empiri i forbindelse med at belyse de politiske intentioner, hvorimod 
de skriftlige kilder i forbindelse med sektorintegration primært har en sekundær funktion i 
forhold til at verificere de interviewedes udsagn. Bearbejdningen af de skriftlige kilder er 
derfor også foregået på forskellig vis.  
I forbindelse med tekstanalysen af de politiske intentioner har vi læst alle dokumenterne 
igennem og markeret de passager, hvor de politiske intentioner i forhold til Mobility 
Management fremgår. Disse passager er blevet noteret i et separat dokument og er derefter 
blevet anvendt på samme måde, som i interviewanalysen, altså ved at citaterne omformuleres 
til tekst, og kun de mest sigende citater medtages direkte i analysen.  
Samme fremgangsmåde har som sådan været anvendt i forhold til tekstanalysen i forbindelse 
med sektorintegration, dog med den forskel at citaterne ved gennemlæsning ikke er blevet 
noteret ordret. I stedet er det blevet noteret, på hvilke steder de forskellige former for 
sektorintegration indgår i dokumenterne. Denne forskel i bearbejdning skyldes, som nævnt, at 
tekstanalysen har forskellig status i de to analyser, og derved er der også forskel på, hvor 
grundig analysen har været.  
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Kapitel 7 Interviewpersonernes forståelse af Mobility 
Management 
Som nævnt i kapitel 6 har der været nogle problemer med brugen af begrebet Mobility 
Management i forhold til interviewpersonerne. Både op til og under interviewet, har vi gjort 
meget ud af at definere begrebet så der ikke opstod misforståelser. Det har vi langt hen ad 
vejen undgået, blandt andet fordi det viste sig, at de fleste interviewpersoner havde et behov 
for at forholde sig eksplicit til begrebet under interviewet. Igennem disse udtalelser har vi fået 
en god fornemmelse af hvordan interviewpersonerne opfatter Mobility Management. Denne 
opfattelse har vist sig at være bredere end den definition af Mobility Management vi som 
udgangspunkt arbejder med i projektet, hvilket har betydning for den måde vi kan bruge 
interviewene. Derfor har vi valg at lave en analyse af interviewpersonernes forståelse af 
begrebet.  
Metodisk er analysen foretaget ved at vi har læst interviewene igennem og kodet dem efter de 
steder, hvor interviewpersonerne udtaler sig om deres opfattelse af begrebet Mobility 
Management, og derefter bearbejdet dem.  
 
I det følgende præsenteres interviewpersonernes generelle forståelse af begrebet, samt hvilke 
virkemidler de anser som værende Mobility Management. Forskellen i interviewpersonernes 
forståelse af begrebet præsenteres afslutningsvist.  
7.1 Generel forståelse af Mobility Management 
Helt overordnet har det vist sig, at der er enighed om at Mobility Management er en 
reguleringstilgang, der søger at påvirke tidspunktet for transport og måden at transportere sig 
på (Knudsen, 2004; Kristensen, 2004 m.fl.). Disse to punkter er i overensstemmelse med 
vores definition af Mobility Management. Tankegangen er, at hvis tidspunktet for transport og 
måden at transportere sig på påvirkes i den rigtige retning, kan man skabe en bedre 
kapacitetsudnyttelse af infrastrukturen (Knudsen, 2004). 
 
Interviewpersonernes forståelse af Mobility Management indebærer også, at det er en 
helhedsorienteret planlægningstilgang, der søger at påvirke efterspørgslen på transport, 
hvilket stemmer overens med vores definition (Kristensen, 2004). 
 
”Mobility Management er at prøve at påvirke trafikken med alle mulige andre instrumenter 
end store investeringer i infrastruktur.” (Ege, 2004) 
 
og 
  
”Idéen er at få kommunerne, også i hovedstadsområdet, på banen og få dem til at lave nogle 
helhedsorienterede planer, som de kunne få op gennem det politiske system og derved få mere 
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viden om trafik og miljø, så man kunne lægge det til grund for den videre planlægning. Det er 
sådan set det man stadigvæk forsøger på og det er også det, der ligger i hele grundidéen i 
Mobility Management, sådan som jeg ser det.” (Kristensen, 2004) 
 
Desuden ses Mobility Management som en reguleringstilgang, der søger at planlægge og 
tænke sig til bedre løsninger i stedet for bare at udbygge (Kristensen, 2004). 
Det skal også nævnes, at der er en fælles opfattelse af at Mobility Management skal fungere 
som supplement til udbygning af infrastrukturen. Mobility Management kan ikke stå alene 
som løsning på de trafikale problemer (Kristensen, 2004). 
 
Ovenstående viser altså at interviewpersonerne, som os, forstår Mobility Management som en 
reguleringstilgang, der søger at påvirke tidspunktet for transport, måden at transportere sig på, 
samt efterspørgslen efter transport. Dette skal gøres igennem en helhedsorienteret tilgang, der 
skal fungere som supplement til udbygning.  
7.2 Virkemidler 
Der hvor der er en væsentlig forskel i forhold til vores definition af Mobility Management, er 
i forhold til hvilke konkrete virkemidler, der opfattes som en del af Mobility Management. De 
fleste af de virkemidler, der nævnes falder indenfor vores definition af Mobility Management-
virkemidler som baseret på frivillighed og ’gulerod’. Nedenfor er listet en række eksempler på 
disse virkemidler:  
 
- Rejseplanlægger (Ege, 2004; Haas, 2004) 
- Rejsekort (Ege, 2004; Haas, 2004) 
- Trafikinformation (Ege, 2004; Haas, 2004) 
- Transportplaner (Ege, 2004) 
- Kampagner (Ege, 2004) 
- Parker&Rejs (T. Larsen, 2004) 
- Fysisk Planlægning, ”Rette virksomhed på rette sted” 36 (Ott, 2004) 
- Cykelstier (Leonardsen, 2004; Kaalund, 2004; Provstgaard, 2004) 
- Busbaner og fremskudte busstoppesteder (Leonardsen, 2004, Kaalund, 2004, 
Provstgaard, 2004) 
- Metro (Leonardsen, 2004; Tørsløv, 2004; Knudsen, 2004; Selsmark, 2004) 
 
Men udover ovenstående virkemidler nævnes også en række tekniske og økonomiske 
virkemidler, der falder udenfor vores definition af begrebet. Det drejer sig bl.a. om følgende: 
 
- Roadpricing (Leonardsen, 2004; Tørsløv, 2004) 
- Afgiftsomlægning (Knudsen, 2004; Selsmark, 2004, m.fl.)  
- Teknisk trafikstyring, f.eks. intelligente lyskurver (Knudsen, 2004; Selsmark, 
2004; Ege, 2004) 
 
                                                 
36 Forklares nærmere i kapitel 8 under gennemgangen af Landsplanafdelingen. 
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Den høje grad af frivillighed, som vores definition af Mobility Management lægger op til, 
findes ikke i disse virkemidler, idet roadpricing og afgiftsomlægning er meget hårde 
økonomiske virkemidler. Det er bevist, at de har en effekt, men effekten opstår igennem 
negativ økonomisk påvirkning i modsætning til frivillig ændring af adfærd. Trafikstyring, i 
form af styring af lyskryds, trafikregulering mv. falder helt udenfor vores definition af 
Mobility Management. Det er tekniske løsninger, der har en effekt i forhold til trængsel, men 
ikke i form af adfærdsændringer. Det kan ikke forventes, at det vil påvirke f.eks. personens 
valg af transportmiddel, fordi det er et virkemiddel der ikke bevidstgør bilisten om sin 
transportadfærd.  
 
I den efterfølgende analyse inddrager vi disse hårde tekniske virkemidler fordi de, trods deres 
anderledes fokus, stadig udøver en påvirkning af personers transportvaner. Derudover nævnes 
ovenstående virkemidler alle i forbindelse med Mobility Management som virkemidler, der 
ligger tæt på disse, og under alle omstændigheder kan være med til at støtte op omkring 
Mobility Management (jf. kapitel 5). I kombination med et målrettet Mobility Management 
arbejde kan disse virkemidler medføre store ændringer i transportvaner, og derigennem være 
med til at skabe en mere bæredygtig trafiksituation, hvilket gør dem relevante at inddrage i 
analysen.  
Derudover har vi ikke har haft mulighed for at skelne imellem, hvornår interviewpersonerne 
omtaler tekniske og økonomiske virkemidler og hvornår de omtaler de mere bløde Mobility 
Management-virkemidler. Derfor kan vi heller ikke vide, om de rammebetingelser, vi har 
spurgt indtil gælder Mobility Management i den snævre eller brede definition, hvilket 
yderligere nødvendiggør en inddragelse af alle de virkemidler interviewpersonerne ser som 
Mobility Management i analysen. 
Desuden synes vi at det er vigtigt at inddrage virkemidler, som interviewpersonerne kan 
forholde sig til og opfatter som relevante løsningsmuligheder i forhold til trafiksituationen i 
København.  
7.3 Opsamling 
Konsekvensen af ovenstående analyse er, at vi i forbindelse med analysen udvider vores 
definition af Mobility Management til også at indeholde en række mere tekniske og 
økonomiske virkemidler, der enten kan defineres som Mobility Management eller kan være 
med til at støtte op om en Mobility Management indsats. Det drejer sig specifikt om 
roadpricing, afgiftsomlægning og teknisk trafikstyring. Når interviewpersonerne nævner 
denne type virkemidler, inddrages de altså i analysen af politiske rammebetingelser samt 
sektorintegration og samarbejde, på lige fod med de bløde Mobility Management-virkemidler.  
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Kapitel 8 Analyse af politiske rammebetingelser 
Det følgende kapitel indeholder analysen af de politiske rammebetingelser for Mobility 
Management i hovedstadsområdet. Formålet med analysen er, at få klarlagt om der er politisk 
vilje til at arbejde med Mobility Management i hovedstadsområdet og analysen omhandler de 
vigtigste trafikplanlægningsaktører i området (udvalgt i kapitel 6). De politiske 
rammebetingelser er vigtige i forhold til integration af Mobility Management i 
trafikplanlægning, da det er politikerne, der sætter dagsordenen for, i hvilken retning 
trafikplanlægningen skal gå og hvilke virkemidler, der skal tages i brug. Den politiske vilje 
kan altså ses som afgørende for, om det er muligt at integrere Mobility Management i 
trafikplanlægningen, da det er en politisk beslutning om denne integration overhovedet skal 
foregå. At denne påstand faktisk har noget på sig, har vist sig igennem vore interviews. Her 
har der været enighed om, at det i sidste ende er en politisk beslutning, hvorvidt der skal 
arbejdes med Mobility Management (H. Larsen, 2004; Leonardsen, 2004; Ege, 2004). Hans 
Ege fra HUR udtrykker det på følgende måde:  
 
”Vi står for at skulle evaluere vores konkrete forsøgsprojekt på Mobility Management 
Pendlerkontoret i det tidlige efterår. Vi skal tage stilling til, om vi skal arbejde videre i samme 
retning, om vi skal gøre mere af samme slags, om vi skal gøre noget andet eller stoppe. Det er 
en politisk afgørelse. Så det kan godt være, at vi kan konkludere et eller andet teknisk om 
Pendlerkontorets arbejde, men at politikerne siger, det er vi ikke interesserede i at arbejde 
videre med. Sådan er det jo.” (Ege, 2004)  
 
Dette er med til at understrege, at den politiske vilje er en central rammebetingelse, der er 
vigtig i forbindelse med integrationen af Mobility Management i hovedstadsområdets 
trafikplanlægning. 
Først i kapitlet præsenteres den konkrete analysemetode, og derefter følger selve analysen – 
struktureret efter de enkelte aktører.  
8.1 Analysemetode 
Som præsenteret i kapitel 6 har vi valgt at opdele vores analyse af politisk vilje i følgende tre 
kategorier:  
 
- Politiske intentioner: Har aktørerne intentioner om at arbejde med Mobility 
Management? 
- Politiske institutioner: Er Mobility Management udbredt hos embedsmændene i de 
politiske institutioner? 
- Politiske Handlinger: Handles der efter intentionerne? 
 
Forløbet i analysen er, at hver kategori gennemgås for hver enkelt aktør, hvorefter der for hver 
aktør opsamles på, om resultaterne af de tre kategorier kan siges at indikere politisk vilje til 
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Mobility Management. I det følgende gennemgås den konkrete analysemetode af de tre 
kategorier.  
Som empirisk baggrund for analysen anvender vi to primære kilder, interviews og skriftlige 
kilder. Interviewanalysen er foregået på den måde, at vi har kodet interviewene efter 
ovenstående kategorier og derefter klippet de relevante citater ind under hver sin overskrift. 
De skriftlige kilder anvendes kun i forbindelse med analysen af de politiske intentioner, og 
metoden til dette bliver beskrevet nærmere i det følgende. 
8.1.1 Politiske intentioner 
Under dette analysepunkt vil vi undersøge om de centrale aktører i trafikplanlægningen i 
hovedstadsområdet har intentioner om at arbejde med Mobility Management. Det er altså en 
undersøgelse af, hvorvidt Mobility Management overhovedet er en del af de trafikpolitiske 
målsætninger og visioner. Metoden til denne analyse er som nævnt primært en tekstanalyse. 
Denne har vi foretaget ved at læse dokumenterne igennem med henblik på at lokalisere alle de 
steder, hvor Mobility Management eller virkemidler, der peger i retning af en mere 
efterspørgselsorienteret trafikplanlægning, nævnes. Vi har klippet disse citater ud, og derefter 
behandlet dem på lige fod med citater fra interviewpersoner.  
Det er meget få steder, at Mobility Management nævnes konkret, og vi har derfor også kodet 
efter formuleringer, der indeholder nedenstående: 
 
- bæredygtig transport 
- ændret transportvalg/vaner/adfærd 
- mobilitetsledelse 
- ændre behov for transport/transportmåde 
 
Derudover har vi været opmærksom på de steder, hvor det beskrives hvilke problemer i 
forbindelse med trafikken, der anses som de største, og hvordan aktørerne ønsker at løse dem. 
Disse aspekter er medtaget, da deres syn på hvilke trafikproblemer, der har størst betydning er 
afgørende for viljen til at arbejde med dem. Hvordan man ønsker at løse problemerne 
fortæller helt konkret hvilke områder, der er intentioner om at handle indenfor.  
 
Udover tekstanalysen supplerer vi med en analyse af de foretagne interviews ved at vi 
inddrager de steder, hvor interviewpersonerne nævner aktørernes politiske intentioner. Vi har 
spurgt direkte til dette i vores interviews, men eftersom vi har interviewet embedsmænd har 
disse ikke et detailkendskab til de politiske intentioner. Vi mener, dog at embedsmændene er 
tilpas tæt på politikerne til at kunne have en fornemmelse af disse intentioner. 
Tilsammen giver disse to analyser, efter vores mening, et godt billede af, hvilke politiske 
intentioner, der eksisterer hos de aktører, der er involveret i hovedstadsområdets 
trafikplanlægning. 
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8.1.2 Politiske institutioner 
I analysen af de politiske institutioner undersøger vi om Mobility Management er udbredt hos 
embedsmandsværket. Dvs. om der er kendskab til begrebet hos embedsmændene og om de 
betragter Mobility Management som en løsningsmulighed i forhold til trafikplanlægningen. 
Denne analyse vil give et billede af om de evt. politiske intentioner er forsøgt omsat til 
handling igennem embedsmandsværket, og altså derved også indgår som en del af 
embedsmændenes forståelse af trafikplanlægning.  
Empirien til denne analyse er, som nævnt, vores interview med embedsmænd hos de 
forskellige aktører. Interviewene er kodet således, at vi har udvalgt de steder i interviewene, 
som omhandler konkret arbejde med Mobility Management, fremtidige arbejdsområder og 
kendskab til Mobility Management.  
8.1.3 Politiske handlinger 
Analysen af politisk handling har til formål at klarlægge om de politiske intentioner rent 
faktisk omsættes til handling. Altså om der handles indenfor Mobility Management og/eller 
om, der tages konkrete initiativer til at arbejde med en mere efterspørgselsorienteret 
trafikplanlægning. Empirien til denne analyse er igen vores interviews. I disse interview har 
vi spurgt ind til de intentioner, som er formuleret i politikdokumenterne, og hvordan disse 
efterleves i praksis. Det er bl.a. svarene på disse spørgsmål, der indgår i analysen. Desuden 
har vi også kodet interviewene til denne del af analysen efter udsagn, der indeholder 
vurderinger af, om der er vilje til at satse på Mobility Management i fremtiden, hvad der skal 
til for at skabe handling, samt hvorfor der evt. ikke handles.  
 
Da det har vist sig, at der var nogle gennemgående træk i forbindelse med denne del af 
analysen, har vi samlet disse betragtninger i et afsnit for sig efter gennemgangen af de enkelte 
aktører. En analyse af disse tre kategorier for hver aktør bidrager til en bred forståelse af den 
politiske vilje til Mobility Management hos hovedstadsområdets trafikplanlægningsaktører.  
8.2 Analyse af politiske rammebetingelser 
8.2.1 Det statslige niveau 
På det statslige niveau er Regeringens politiske intentioner de vigtigste. Principielt sætter 
disse rammerne for alle hovedstadsområdets aktører, men vedrører mest direkte de statslige 
aktører, såsom Trafikministeriet og Miljøministeriet og deres respektive styrelser.  
Analysen af Regeringens politiske intentioner foretages udfra fire centrale dokumenter 
præsenteret i bilag 4 samt udtalelser fra Trafikministeriet. I forbindelse med Regeringen 
analyserer vi kun de politiske intentioner. Regeringens intentioner omsættes til handling 
igennem ministerier, styrelser og andre enheders arbejde, og Regeringens institutioner og 
handlinger bliver derfor belyst igennem analysen af disse.  
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Efter analysen af Regeringens intentioner følger en supplerende analyse af de politiske 
intentioner for Trafikministeriet og Vejdirektoratet. De politiske institutioner og handlinger 
hos de to aktører analyseres hver for sig, og ses altså også som et udtryk for Regeringens 
institutioner og handlinger.  
I Miljøministeriet er de relevante aktører Miljøstyrelsen og Landsplanafdelingen. De politiske 
intentioner for disse to analyseres ligeledes sammen, da de også er omfattet af fælles 
retningslinjer. De politiske institutioner og handlinger beskrives separat for hver enkelt aktør. 
Regeringen 
Politiske intentioner 
I de fire dokumenter vi har analyseret i forbindelse med Regeringens intentioner nævnes 
Mobility Management ikke på noget tidspunkt direkte. Ønsket om bæredygtig transport 
nævnes et par enkelte gange i Regeringens bæredygtighedsstrategi (Regeringen, 2002: s. 60), 
men ellers er det ikke noget, der er fokus på. Derudover er der i de forskellige dokumenter 
varierende grad af inddragelse af miljøaspektet i forbindelse med trafik.  
I Regeringsgrundlaget fra 2001, ”Vækst, Velfærd – fornyelse”, nævnes miljø og trafik slet 
ikke i sammenhæng. (Regeringen, 2001). I det supplerende Regeringsgrundlag fra 2003, 
”Vækst, Velfærd – Fornyelse II”, er miljø dog kommet lidt med, da der i forbindelse med 
luftforurening med sundhedsskadelige partikler fra trafikken ytres ønske om, at det er en ting, 
der skal arbejdes med bl.a. igennem miljøzoner37 og partikelfiltre (Regeringen, 2003B: s. 11).  
I regeringens investeringsplan ”De næste 10 års offentlige investeringer” nævnes miljø kun i 
forbindelse med en diskussion af de samfundsøkonomiske analyser, der skal udgøre 
beslutningsgrundlaget for enhver investering i infrastruktur (Regeringen, 2003A: s. 47). I 
investeringsplanen er der meget fokus på trængsels- og kapacitetsproblemer. Disse problemer 
ønsker man i høj grad at løse vha. udbygning – både af vej- og baneinfrastruktur. Udover 
trængselsproblemer er der i investeringsplanen også fokus på at investere i trafiksikkerhed. 
Dette skal gøres igennem vedligeholdelse af infrastruktur, samt etablering af vejtekniske 
trafikforanstaltninger (Regeringen, 2003A). Det ses af investeringsplanen, at der lægges vægt 
på at god infrastruktur skaber grobunden for økonomisk vækst.  
 
 ”Investeringer i veje og anden transportinfrastruktur har direkte betydning for borgernes 
velfærd, men styrker samtidig rammebetingelserne for den private sektor og dermed den 
samlede økonomiske vækst.” (Regeringen, 2003A: s. 15) 
 
Det fokus på udbygning der er i investeringsplanen skal naturligvis ses i sammenhæng med, 
hvilken type dokument der er tale om. I og med at det er en investeringsplan er det klart, at 
meget af fokus vil ligge på investeringer i anlæg osv. Dog kan man sige at planen 
tilkendegiver, hvordan man forestiller sig problemerne på trafikområdet løst, da det er en 
forholdsvis stor del af de samlede investeringer, der går til anlæg på trafikområdet (40%) 
                                                 
37 Miljøzoner er byområder, hvor der er indført adgangsbegrænsning for store køretøjer uden partikelfilter. 
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(Regeringen, 2003A: s. 43). Prioriteringen af udbygning afspejler sig altså i de store 
investeringer, staten har planlagt 
 
Man må derfor sige, at der i det hele taget ikke er det store fokus på miljø og transport i 
Regeringens udmeldinger indenfor trafik. Der hvor koblingen er størst er i den nationale 
strategi for bæredygtig udvikling – ”Fælles fremtid – en udvikling i balance”. Denne vil 
derfor i det følgende blive gennemgået lidt mere detaljeret.  
 
Transport er en af de syv sektorer, der fokuseres på i Regeringens bæredygtighedsstrategi 
(Regeringen, 2002). Helt overordnet arbejdes der ud fra en målsætning om at afkoble 
sammenhængen imellem den økonomiske vækst og påvirkningen af miljø og sundhed. 
(Regeringen, 2002: s. 11, 59) og at: 
 
”…transporten skal finde former, der skaber mindre trafik, færre ulykker og mindre 
forurening.” (Regeringen, 2002: s. 60) 
 
Dette ønskes opnået ved at benytte en strategi, der inddrager mange forskellige virkemidler og 
som både inddrager de forskellige årsager til trafikvækst og teknologiske virkemidler:  
 
”Teknologisk udvikling vil derfor indgå i en bredt anlagt strategi sammen med fysisk 
planlægning, information og dialog om transportvaner, samt markedsorienterede 
styringsmidler som øvrige elementer.” (Regeringen, 2002: s. 60) 
 
I forhold til dette projekts fokus på Mobility Management og efterspørgselsorienteret 
trafikplanlægning er det vigtigt at påpege, at der i bæredygtighedsstrategien faktisk nævnes 
anvendelse af virkemidler, der falder indenfor Mobility Management.  
 
”Information om miljøvenlige transportvalg skal være tilgængelig, så borgerne selv kan træffe 
deres valg. […] Det handler også om at udnytte bilen bedre blandt andet gennem 
”Parker&Rejs” anlæg, ved at fremme samkørselsdatabaser og ved virksomhedsplaner for 
sikkerhed og miljø.” (Regeringen, 2002: s. 63) 
 
Derudover nævnes den fysiske planlægning som noget, der også kan styre transportbehovet: 
 
”Byens trafikskabende funktioner skal ligge sådan, at der opnås den mest effektive udnyttelse 
af det samlede trafiksystem, og flere med fordel kan bruge den kollektive trafik.[…] Det kan 
være vigtigt at udvikle principper for lokalisering og trafikbetjening, blandt andet for at sikre 
at en stigende del af trafikken afvikles med kollektive transportmidler, på cykel og til fods. I 
hovedstadsregionen vil dette blandt andet sikres, ved at erhvervsbyggeri placeres i tilknytning 
til stationerne.” (Regeringen, 2002: s. 67-68) 
 
Andre virkemidler i forbindelse Mobility Management, som nævnes er uddannelse, oplysning 
og dialog (Regeringen, 2002: s. 63). At alle de ovenstående elementer indgår i 
bæredygtighedsstrategien, indikerer at denne type virkemidler anerkendes som nødvendige i 
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fremtiden. Dog nævnes der også både udbygning af infrastruktur i forhold til at fremme 
fremkommeligheden og mobiliteten (Regeringen, 2002: s. 62) og det fremgår, at der sættes 
stor lid til at den teknologiske udvikling vil løse en stor del af problemerne (Regeringen, 
2002: s. 60). Derudover ytres der også ønske om at indrette afgiftssystemet, så det fremmer 
valg af mindre miljøbelastende biler og brændstoffer, f.eks. afgiftsdifferentiering på bly- og 
svovlholdige drivmidler, samt den grønne ejerafgift (Regeringen, 2002: s. 60). Der er altså 
ikke ønske om at benytte afgifter i forhold til at begrænse transport, men blot i forhold til at 
gøre den mindre miljøbelastende.  
Der er altså samlet set en del ting i bæredygtighedsstrategien, der peger i retning af Mobility 
Management. Det er dog nogle forholdsvis vage formuleringer og det er ikke specificeret 
nærmere, hvordan der konkret skal arbejdes videre med det. Dette medfører at 
målsætningerne og visionerne på området ikke er særligt handlingsorienteret eller bindende.  
Det ses da også, at det kun er i forbindelse med bæredygtighedsstrategien at koblingen 
mellem transport og miljø reelt indgår. I de andre dokumenter fremgår det, at udbygning af 
infrastruktur prioriteres meget højt og ses som løsningen på trængselsproblemerne. Der er 
derfor i disse politiske dokumenter modsatrettede intentioner på det trafikpolitiske område. 
Da den fysiske udbygning har fået tildelt mange ressourcer vurderer vi, at Regeringen vægter 
dette højt. 
 
Vores interviewpersoner har også på forskellig vis tilkendegivet, hvilke intentioner 
Regeringen har på trafikområdet, både ved udtalelser omkring, hvilke problemer, der anses 
som de største og hvordan disse ønskes løst.  
Det fremgår af interviewet i Trafikministeriet, at det er trængsel, der anses som værende et af 
de mest presserende trafikale problemer.  
 
”Man kan sige at i relation til hovedstadsområdet er der jo også et stort trængselsspørgsmål. 
Det er et af de mest presserende problemer, når vi snakker trafik. Det er også sikkerhed, det 
er også miljø, men det er simpelthen også trængsel. Trængsel fokuseres der meget på når der 
arbejdes med trafikproblemer. Trængsel er altså en væsentligt udfordring – det er også meget 
det politikerne bliver ”skældt ud for”. Som embedsmænd er det også trængslen vi skal 
arbejde på at afhjælpe, fordi det er der politikerne hele tiden kan mærke trykket og det er 
svært at se bort fra når man snakker politisk vilje.” (Knudsen, 2004) 
 
Holdningen er også, at mange af luftforureningsproblemerne fra trafik er nedadgående, og 
derfor er fokus fjernet fra disse (Selsmark, 2004). Desuden er holdningen, at der opnås en 
større samfundsøkonomisk gevinst ved at løse trængselsproblemerne. 
 
”Hvis vi skal vurdere afhjælpning af miljøproblemer kontra afhjælpning af 
trængselsproblemer, så viser de samfundsøkonomiske beregninger, at de største gevinster ofte 
opnås ved at satse på afhjælpning af trængselsproblemer. Dermed ikke sagt, at 
miljøproblemerne er uvæsentlige – men faktum er, at en række miljøgener er inde i en god 
gænge, hvor især store dele af luftforureningen er blevet reduceret. Vi har dog stadig 
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problemer med CO2 ligesom nye undersøgelser tyder på, at vi bør tillægge støjgenerne fra 
trafikken større vægt.” (Selsmark, 2004) 
 
Af ovenstående citater fremgår det også at det primært er trængselsproblemerne, der sætter 
dagsordenen i forhold til trafikplanlægningen.  
Samlet set kan det konkluderes, at Regeringens intentioner på trafikområdet primært 
omhandler at reducere trængselsproblemerne via udbygning af infrastruktur. Der er stort set 
ikke fokus på, at løse problemerne vha. Mobility Management eller efterspørgselsorienteret 
politik i det hele taget.  
Trafikministeriet 
Trafikministeriet arbejder, som nævnt, indenfor de politiske retningslinjer, der er udstukket 
fra Regeringen. Det betyder at de politiske intentioner, der er beskrevet ovenfor også gælder 
for Trafikministeriet. Derudover har Trafikministeriet også udarbejdet et strategisk grundlag, 
”Mobilitet, der skaber værdi” (Trafikministeriet, 2002) som opridser, hvilke visioner og 
målsætninger ministeriet og dets enheder skal forfølge i deres arbejde. Dette er 
udgangspunktet for den følgende analyse af Trafikministeriets politiske intentioner i forhold 
til Mobility Management.  
 
Politiske intentioner 
Som titlen på det strategiske grundlag indikerer, er der i dette politiske dokument også fokus 
på, at mobilitet skal sikres, da det bidrager til at sikre den økonomiske vækst. God mobilitet 
kan sikres igennem en god fysisk infrastruktur. Denne skal dog være tilrettelagt således ”at 
den miljøbelastning, som mobilitet påfører samfundet, minimeres mest muligt.” 
(Trafikministeriet, 2002: s. 7). Det anerkendes altså, at der til trafikken er knyttet nogle 
miljømæssige problemer, som skal forsøges løst, og det fremhæves derfor, at det er den 
”rigtige mobilitet”, der skal fremmes. Denne form for mobilitet er baseret på en balance 
mellem fremkommelighed, økonomi, belastning af miljø og sundhedsrisici (Trafikministeriet, 
2002: s. 9). Det vil sige at løsning af miljøproblemer skal indgå i balance med de andre 
kriterier.  
Der lægges også vægt på, man i fremtiden skal forsøge at samtænke de forskellige 
trafikformer, så knudepunkter bliver betjent af mange former for transport:  
 
”Der er derfor behov for både kollektive og individuelle trafikformer, og mobilitet bliver 
dermed ikke et spørgsmål om ”enten eller”, men ”både og”.” (Trafikministeriet, 2002: s. 7) 
 
I denne sammenhæng nævnes Parker&Rejs, som en god mulighed.  
Udover dette er en af hovedvisionerne at ”… tilstræbe at mobilitet i Danmark er bæredygtig i 
forhold til miljø og natur.” (Trafikministeriet, 2002: s. 9). Denne vision skal konkret følges op 
ved teknologiske tiltag og et forbedret udbud af god kollektiv trafik. Desuden skal der 
foretages VVM-redegørelser, så miljøpåvirkningerne ved trafikanlæg mindskes.  
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Fokus i Trafikministeriets strategiske grundlag er altså ikke på at opnå bæredygtig mobilitet 
via adfærdsændringer og efterspørgselsorienteret trafikplanlægning. Man ønsker dog at 
bidrage til at løse miljøproblemerne bl.a. ved at styrke den kollektive trafik og fremme 
teknologiske løsninger. Desuden nævnes Mobility Management-virkemidlet Parker&Rejs, der 
i denne sammenhæng bliver brugt som eksempel på en fornuftig sammenhæng mellem 
kollektiv og individuelle transportformer.  
 
I forbindelse med interviewet med embedsmænd i Trafikministeriet, omtales de politiske 
intentioner også. Nedenstående citater viser Trafikministeriets overordnede målsætninger: 
 
”Vi taler ikke om at få færre personkilometer, men om at få mindre forurening og mere sikrer 
transportkilometre. For os er det ikke et mål at dæmpe trafikken, men det er mål at få den 
mere miljørigtig og mere sikkert og smidigt afviklet. Der er altså forskel på, hvordan man 
taler om afkobling af transport og vækst. Det er et mål, at gøre trafikken miljømæssigt mere 
bæredygtig og sikker. Der er de to parametre, som jeg vil trække frem for at nå dette. Det kan 
f.eks. være teknologiske løsninger. Et af de mest effektfulde virkemidler der har været er de 
aftaler, som EU har lavet med bilindustrien.” (Knudsen, 2004)  
 
I Trafikministeriet lægges der altså meget vægt på, at det ikke er en målsætning at reducere 
mængden af biler, men at løse kapacitetsproblemerne. I forhold til løsning af 
miljøproblemerne, er der en lid til at teknologiske virkemidler i fremtiden vil kunne afhjælpe 
størstedelen af problemerne forbundet med udstødningsgasser og aftaler med bilindustrien 
fremhæves (Knudsen, 2004). 
  
Mobility Management nævnes ikke som en del af Trafikministeriets politiske intentioner, 
hverken i de skriftlige dokumenter eller i interviewet.  
 
Politiske institutioner  
Af ovenstående analyse ses, at der ikke rigtig er politiske intentioner i Trafikministeriet om at 
arbejde med bløde Mobility Management-virkemidler. Dog er der små tendenser i den retning 
i Regeringens bæredygtighedsstrategi, og enkelte virkemidler indenfor Mobility Management 
har været nævnt. 
Igennem interviewet med embedsmændene i Trafikministeriet har det vist sig, at der har været 
arbejdet med Mobility Management i Trafikministeriet tidligere og at der er kendskab til 
begrebet blandt embedsmændene. Den følgende analyse omhandler derfor, hvilke erfaringer, 
der er gjort med Mobility Management, og om det er en løsning, der anses for mulig i 
fremtiden.  
 
Indledningsvist skal det nævnes, at Mobility Management i Trafikministeriet i høj grad 
opfattes som økonomiske og tekniske virkemidler. Embedsmændene har dog haft en række 
erfaringer med Mobility Management-virkemidler baseret på frivillighed. Embedsmændene 
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kender altså begrebet og ved hvad det indeholder. Erfaringerne med Mobility Management 
omtales således:  
 
”Vi har haft mange projekter med det, som ikke rigtig har givet pote. Vi har brugt ganske 
mange penge på forsøg med samkørsel, forsøg med delebiler, og forsøg med såkaldte 
Kiss&Ride-projekter. De positive erfaringer er forholdsvis begrænsede, selv om man 
utvivlsomt kan finde en række positive historier. Vores erfaringer viser, at det er svært at 
ændre folks trafikvaner.” (Selsmark, 2004) 
 
Trafikministeriet har altså arbejdet med en række Mobility Management-virkemidler, men 
erfaringerne har generelt ikke været positive. Dette kan være med til at afholde dem fra at 
arbejde med den slags virkemidler i fremtiden. Dette understreges af følgende udsagn: 
 
”Delebiler, samkørsel og andre mere ”bløde tiltag” er en meget dyr måde for samfundet at 
regulere på. Så jeg tror, at man efterhånden er nået til, at det er et spørgsmål om, hvad der 
på markedsvilkår kan løbe rundt. Der dukker stadigvæk nogle delebilsforeninger op hist og 
her, men fra det offentliges side vil det være vanskeligt at argumentere for, at man skal bruge 
skatteydernes penge på det, fordi man kan nå længere med andre midler end delebils-
ordningerne og lignende. Trafikministeriet har støtte en del forsøg. Trafikpuljeprojekter, har 
der været mange af op igennem 90’erne, men ikke alle har været lutter succeser. Folk er 
svære at hive ud af deres egen bil – det er de. Det må man erkende.” (Knudsen, 2004) 
  
Af dette citat fremgår det også, at man ikke er positivt stemt overfor de mere bløde tiltag 
indenfor Mobility Management, da man opfatter denne type virkemidler, som både dyre og 
ineffektive. Samtidig er man af den opfattelse at det er utrolig svært at få folk til at 
transportere sig anderledes, hvilket sætter Mobility Management i et dårligt lys.  
 
”Når folk får flere penge mellem hænderne, så vil de gerne bruge nogen af pengene på at 
købe en bil og nyde den velfærdforøgelse, som folk altså føler de får, når de får egen bil. Det 
er en stærk kraft! Og så kan man anvende nok så meget bløde midler osv., men det er de facts, 
vi sidder tilbage med.” (Knudsen, 2004)  
 
Desuden er det også en helt anden type problemstilling, man har fokus på i Trafikministeriet: 
 
”Tanken med at vi skulle forsøge at reducere væksten i biltrafikken via f.eks. flere afgifter 
mener jeg ikke er særlig realistisk. Dels er det svært at bruge mere ”pisk” overfor borgere, 
der allerede betaler meget for deres bil. Dels vurderer jeg, at hovedproblemet ikke 
nødvendigvis er, at folk kører bil eller kollektiv, men mere, at de kører på nogle tidspunkter, 
som er dårlige, fordi det skaber mange forsinkelser og trængsel. Jeg vurderer således, at en 
afhjælpning af kapacitetsproblemerne for trafikafviklingen i øjeblikket er meget vigtig. En 
afhjælpning af kapacitetsproblemerne vil endvidere kunne skabe grundlag for en reduktion af 
visse miljøproblemer.” (Selsmark, 2004) 
  
En anden grund til at der ikke arbejdes mere med Mobility Management er, at det er svært at 
vise og se den samfundsøkonomiske gevinst ved disse virkemidler. Trafikministeriet vil 
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generelt gerne investere i projekter, der gavner miljøet, men det skal kunne betale sig 
samfundsøkonomisk.  
 
”Det er min vurdering, at fordelene ved investeringer i miljøtiltag i forbindelse med 
trafikinfrastrukturinvesteringer skal stå mål med de faktiske omkostningerne. Der eksisterer 
forholdsvis faste rammer for håndtering af miljøspørgsmål ved infrastrukturinvesteringer. I 
Trafikministeriet og vores styrelser drøfter vi altid miljøspørgsmål vedr. trafikinvesteringer 
med Miljøministeriet og Finansministeriet, som i sidste instans skal betale.” (Selsmark, 2004) 
 
Dette fokus på samfundsøkonomisk gevinst gør det svært at vælge en investering i Mobility 
Management, da den samfundsøkonomiske værdi af denne type investeringer er svær at 
påvise (jf. kapitel 5). Altså kommer Mobility Management til at stå svagere i forhold til f.eks. 
investeringer i infrastruktur, hvor der ofte er en mere tydelig samfundsøkonomisk gevinst.  
 
Derudover kan det også have en betydning, at der ikke er tradition for at arbejde med 
Mobility Management i Danmark, i modsætning til Sverige og Finland, hvor der er en del 
aktivitet indenfor Mobility Management (Knudsen, 2004).  
 
”Der er ikke fordi, at vi ikke anerkender, at det kan bruges, men det er også noget med, hvad 
der er tradition for, hvad man har arbejdet med af policy-områderne. Der er ikke tradition for 
det policy område i Danmark sagt lidt firkantet.” (Knudsen, 2004) 
 
Trafikministeriet anerkender altså, at Mobility Management kan bruges, men det har man bare 
ikke valgt at arbejde så meget med, blandt andet fordi der ikke er tradition for det. Mobility 
Management ses da også som en mulig løsning i fremtiden. 
 
”Mobility Management er et af de områder, som vi tror har en fremtid, ikke mindst den 
elektroniske styring. Perspektivet i det er nok større, hvis vi kigger 10-15 år frem i tiden. Jeg 
tror, at mulighederne er mange, det er der ingen tvivl om. EU’s satellitbaserede Galileo-
projekt vil forhåbentlig kunne sætte gang i udviklingen.” (Selsmark, 2004) 
 
Ovenstående viser, at der er kendskab til Mobility Management i Trafikministeriet, men at det 
i høj grad er de teknologiske trafikledelsessystemer, der er kendskab til. Dvs. forståelsen af 
Mobility Management er, at det er et værktøj, der kan anvendes i forbindelse med 
trafikstyring og dermed medføre en bedre afvikling af trafikken. Desuden er det en 
fremherskende opfattelse, at afgifter er måden hvorpå der kan laves adfærdsændringer. 
Der har dog været arbejdet med Mobility Management før, men de hidtidige erfaringer med 
Mobility Management har skabt en manglende tro på at denne type virkemidler og de bløde 
Mobility Management-virkemidler betragtes ikke som en reelle løsningsmuligheder. Mobility 
Management er altså, på trods af at der er kendskab til begrebet, ikke en del af 
trafikplanlægningen i Trafikministeriet.  
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Politiske handlinger 
Det interessante i forbindelse med de politiske handlinger er, som nævnt, at undersøge om de 
politiske intentioner bliver omsat til handling. Af ovenstående fremgår det, at der er kendskab 
til Mobility Management hos embedsmændene i Trafikministeriet, om end det er en lidt anden 
forståelse end den oprindelige definition af begrebet. Derudover fremgår det også, at Mobility 
Management ikke er noget, man i særlig høj grad ønsker at arbejde med. Der er altså ikke 
igangsat konkrete aktiviteter i Trafikministeriet i forsøget på at efterleve målsætningerne fra 
Regeringens bæredygtighedsstrategi om at arbejde med transportvalg og -vaner.  
Den følgende analyse af politiske handlinger i Trafikministeriet omhandler derfor primært en 
vurdering af fremtidsperspektiverne for Mobility Management aktiviteter i Trafikministeriet.  
 
I den sammenhæng nævnes det igen, at afgifter er et virkemiddel, der i fremtiden 
sandsynligvis vil blive anvendt til at ændre transportadfærden. De mere bløde virkemidler 
nævnes ikke, selvom det erkendes, at det nok vil være det bedst at anvende gulerod frem for 
pisk.  
 
”At bruge ”gulerod” er en nok en bedre vej at gå, hvis man kan. Problemet er, at 
gulerodsmetoden ofte ikke har den samme effekt som at bruge pisken, hvis man vil ændre folks 
adfærd. Den ”gulerod” Folketinget og Regeringen har lagt op til, er at lave et bedre 
kollektivt trafiksystem, især i Hovedstadsområdet.” (Selsmark, 2004)  
 
Her ses det, at man betragter ”guleroden” som det at lave et bedre kollektivt transportsystem, 
hvilket er forholdsvist unuanceret, hvis man ser det i forhold til Mobility Management, som 
indebærer meget mere end bare et velfungerende kollektivt transportsystem. 
 
Trafikministeriet og Regeringen har, som nævnt, intentioner om at prioritere den kollektive 
trafik højt. I den forbindelse fremhæves fjernelsen af taksttilskuddet som et eksempel på, at 
det regionale forvaltningsniveau ikke handler efter de overordnede politiske intentioner. 
Ansvaret for at holde prisen på den kollektive trafik nede, lægges helt over på de regionale og 
lokale aktører.  
 
”De store realtakststigninger gennem en årrække, er næppe den bedste måde til at fremme 
kollektiv trafik. De høje takststigninger, der er gennemført af bl.a. HUR, er ikke foreneligt 
med det mål, som Regeringen har med at sikre en velfungerende kollektive trafik.” (Selsmark, 
2004) 
 
I forbindelse med HURs trafikplan har Trafikministeren gjort indsigelse imod en opblødning 
af stationsnærhedsprincippet. Begrundelsen for det er følgende:  
 
”Hvis man lægger boligerne og virksomhederne for langt fra den kollektive trafik, så vil det 
forringe den kollektive trafiks konkurrenceevne. Det mener jeg ikke er en god ting for hverken 
den kollektive trafik eller for den samlede trafikafvikling.” (Selsmark, 2004) 
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Dette viser at Trafikministeriet, i forhold til den fysiske planlægning, er villige til at sætte 
handling bag intentionerne om at styrke den kollektive trafik og anvende den fysiske 
planlægning til at styre transportbehovet. 
 
Trafikministeriet handler altså ikke indenfor Mobility Management og følger derfor ikke 
intentionerne i Regeringens bæredygtighedsstrategi. Dog ses det, at der indenfor den fysiske 
planlægning er vilje til at sætte handling bag ordene.  
Vejdirektoratet 
Vejdirektoratet har de samme politiske intentioner som Regeringen og Trafikministeriet, fordi 
Vejdirektoratet rent politisk er underordnet disse to institutioner, hvilket betyder at 
direktoratet ikke har selvstændige politiske intentioner. Vejdirektoratet har en anden status 
end Trafikministeriet, fordi de primært arbejder med administration af statsvejnettet. Dette 
betyder, at de ikke har så bredt et arbejdsområde og at deres muligheder for at handle indenfor 
Mobility Management er begrænset til at omhandle tiltag, der skal ske på statsvejnettet.  
 
Politiske institutioner 
I Vejdirektoratet er der et vist fokus på miljø. Miljøhensyn inddrages på den måde, at når 
Vejdirektoratet laver et infrastrukturprojekt arbejder de ud fra en helhedsorienteret tankegang. 
Dette betyder at de ikke kun går ind og vurderer de trafikale konsekvenser af projektet, men 
også inddrager miljø- og sikkerhedsmæssige hensyn. Dette sker primært i forbindelse med 
udarbejdelsen af VVM-redegørelser for infrastrukturprojekter (T. Larsen, 2004; H. Larsen, 
2004).  
Miljøbetragtninger inddrages også i de samfundsøkonomiske vurderinger, der danner 
beslutningsgrundlag for trafikinvesteringer.  
I forbindelse med VVM-redegørelser regnes der på alternativer til udbygning af vej, f.eks. har 
Vejdirektoratet i forbindelse med den kommende udbygning af Køgebugt-motorvejen også 
beregnet på et alternativ, der omhandlede udbygning af den kollektive trafik (H. Larsen, 
2004).  
 
”Vi prøver jo så vidt muligt på at have en helhedsorienteret vinkel på, hvad der er af 
muligheder. Når man har identificeret et problem, men man har ikke fundet ud af, hvad 
løsningen er – altså hvad er årsag og virkning og hvad er muligt at beslutte. I de tilfælde, der 
prøver vi på at have en meget helhedsorienteret tilgang til de her ting, inden at der går 
konkret projekt i den.” (T. Larsen, 2004) 
 
Generelt set er der dog ikke, i Vejdirektoratets arbejde, fokus på Mobility Management. 
 
”I form af politiske stadfæstede synspunkter, som er udkrystalliserede helt ned i vores system, 
f.eks. i form af ønsker om at få nogle bidrag om Mobility Management, eller noget mere 
direkte i form af, at der er nogen penge eller noget der skal udføres på den ene eller den 
anden måde, puljemidler eller hvad det måtte være, det har vi ikke.” (H. Larsen, 2004) 
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Der eksisterer altså ikke en fasttømret intention om at handle indenfor Mobility Management i 
Vejdirektoratet. Det betyder, at Mobility Management ikke er forankret i institutionen, men 
der er en forståelse hos embedsmændene af, hvad begrebet indebærer.  
 
Politiske handlinger 
Der er på nuværende tidspunkt ikke nogle Mobility Management-orienterede projekter i gang. 
Som set under Trafikministeriet har der dog før i tiden været en del aktivitet indenfor 
Mobility Management, også i Vejdirektoratet. Dette vil derfor blive beskrevet i det følgende.  
Helt konkret har Vejdirektoratet arbejdet med Parker&Rejs i hovedstadsområdet, som et 
Mobility Management projekt. Dette projekt opstod fordi nogle personer, der arbejdede godt 
sammen, fandt projektet spændende og bragte det videre i systemet. Dette projekt er altså ikke 
resultatet af en overordnet politisk intention, men mere resultatet af nogle ildsjæle, der 
ønskede at arbejde med et sådant projekt (T. Larsen, 2004; H. Larsen, 2004).  
Derudover er det landsdækkende Pendlernet også opstartet i Vejdirektoratets regi, og køres 
stadig videre herfra. Denne aktivitet blev startet i forbindelse med Trafik- og Miljøpuljen, og 
kan også ses som et konkret Mobility Management-tiltag (H. Larsen, 2004). Vejdirektoratets 
rolle i forhold til fremtidens arbejde med Mobility Management er begrænset af den funktion 
som Vejdirektoratet opfylder:  
  
”Men der er jo visse hjørner af Mobility Management som vi, med de beføjelser vi har nu, 
ikke kan arbejde med. Vi kan jo ikke rigtigt tillade os at synes særlig meget om bustrafikken i 
hovedstadsområdet, vi kan for den sags skyld heller ikke syntes ret meget om 
vejforvaltningerne rundt omkring. Vi har vores eget område og har ikke et direkte ansvar for 
andre myndigheder. Det hjørne af Mobility Management som er indenfor vores administrative 
beføjelser, det er noget med at kunne tilbyde nogle løsninger, de steder, hvor vi nu kan. På et 
tidspunkt havde vi nogle puljemidler til f.eks. at gå ind i det her Parker&Rejs – det var vores 
lille isolerede adgang til det.” (H. Larsen, 2004). 
 
Vejdirektoratet har altså før arbejdet med nogle af de virkemidler, som indgår i Regeringens 
bæredygtighedsstrategi, men ikke gør det længere. Af nuværende projekter nævnes en mindre 
anlægspulje, der sigter imod at optimere den eksisterende infrastruktur igennem forbedring af 
blandt andet kryds, ramper og mindre strækninger. Det er ikke direkte relateret til Mobility 
Management, men Henrik Larsen fremhæver den, fordi det handler om optimering af 
eksisterende infrastruktur. Derudover nævnes rådighedspuljer, hvor Vejdirektoratet skal 
vælge, hvilke projekter der skal prioriteres (T. Larsen, 2004). Der er dog ikke umiddelbart 
nogle tegn på, at disse puljemidler allokeres til Mobility Management-relaterede projekter.  
Opsamling på Regeringen, Trafikministeriet og Vejdirektoratet 
Virkemidler indenfor Mobility Management indgår som en del af Regeringens intentioner. 
Dette bliver dog overskygget af et meget stort fokus på udbygning af infrastruktur – også i 
forbindelse med de handlinger og aktiviteter, der foretages på embedsmandsniveau. Før i 
Mobility Management i hovedstadsområdet 
 
Kapitel 8 Analyse af politiske rammebetingelser 
   
 89
tiden har der været arbejdet med Mobility Management, både i Trafikministeriet og 
Vejdirektoratet, men at dette arbejde begge steder er ophørt. De interviewede embedsmænd i 
Trafikministeriet udviser ikke megen interesse for reguleringstilgangen, da deres erfaringer 
med arbejdet har været dårlige. Desuden opfattes det som en dyr løsning, og det fremgår 
meget tydeligt, at hvis Trafikministeriet skal foretage sig noget miljørelateret, skal det kunne 
betale sig samfundsøkonomisk. I Vejdirektoratet er embedsmændene mere positivt indstillet, 
men de har ikke råderum til selvstændigt at igangsætte projekter indenfor Mobility 
Management, da det overskrider deres kompetence- og ansvarsområder.  
Der er en smule politisk intention om at anvende virkemidler indenfor Mobility Management 
fra regeringsniveau, der er kendskab til begrebet hos embedsmændene, men der er ikke 
igangsat konkret handling på området.  
Miljøministeriet 
Miljøministeriet arbejder også udfra Regeringens målsætninger og visioner, men er ikke i 
ligeså høj grad involveret i de mere trafikrelaterede målsætninger, da trafik ikke er 
Miljøministeriets ressort. Før i tiden havde Miljøministeriet forskellige strategier og 
handlingsplaner indenfor området, heraf kan bl.a. nævnes ”Regeringens handlingsplan for 
reduktion af transportsektorens CO2-udslip” fra 1996 og ”Trafik 2005” fra 1993. Disse er man 
dog gået væk fra i forbindelse med regeringsskiftet i 2001, og der er derfor ikke på nuværende 
tidspunkt konkrete intentioner indenfor trafik og miljø fra Miljøministeriets side. Et sted hvor 
der dog tilkendegives holdninger til trafikområdet er i Regeringens landsplanredegørelse – 
”Et Danmark i balance – hvad skal der gøres” (Miljøministeriet, 2003). Eftersom det er 
målsætninger og visioner for den fysiske planlægning, som dette politikdokument omhandler, 
er det intentioner indenfor denne, der kan være Mobility Management rettede. De politiske 
institutioner og handlinger bliver for Miljøministeriet behandlet under hhv. Miljøstyrelsen og 
Landsplanafdelingen, da det er disse, der er ansvarlige for at føre intentionerne ud i livet.  
 
Politiske intentioner 
Også i Landsplanredegørelsen er der fokus på, at infrastrukturen skal udbygges, dog ikke med 
det primære formål at undgå trængselsproblemer, men også for at opnå højere grad at 
sammenhæng og forbindelse mellem landets regioner og resten af Europa (Miljøministeriet, 
2003: s. 14-15). Det erkendes dog samtidig, at der i fremtiden ikke vil være plads til at blive 
ved med at udbygge i forhold til at løse trængselsproblemerne.  
 
”Bedre anvendelse af den eksisterende og nye infrastruktur vil komme i fokus i fremtiden.” 
(Miljøministeriet, 2003: s. 15)  
 
Det uddybes dog ikke nærmere, hvad der mere præcist menes med dette. Muligvis dækker det 
blot over, infrastrukturen skal vedligeholdes bedre. (Det er der indikationer på senere hen i 
teksten). I forhold til fremtidens planlægning af de bynære områder ligges der meget vægt på 
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stationsnærhedsprincippet, og at man igennem den fysiske planlægning skal forsøge at styre 
og begrænse mængden af trafik: 
 
”Af hensyn til en bæredygtig udvikling er det regeringens mål, at arbejdspladser og andre 
funktioner, der skaber trafik i byen, placeres, så det samlede trafiksystem udnyttes så effektivt 
som muligt, og flere med fordel kan benytte den kollektive trafik.[…] Hvis der skal sikres 
mulighed for vækst uden en tilsvarende øget miljøbelastning, er det vigtigt at byudviklingen 
tænkes sammen med udbygningen af den kollektive trafik.” (Miljøministeriet, 2003: s. 44-45) 
 
Dette kan godt karakteriseres som et ønske om at anvende Mobility Management – i hvert 
fald den del af det, der omhandler anvendelse af fysisk planlægning.  
Det fremgår også af Landsplanredegørelsen at øget mobilitet er en forudsætning for vækst, 
der er dog et lidt mere nuanceret syn på sagen, f.eks. ytres der ønske om, at man i 
planlægningen skal tage forbehold for de negative konsekvenser trafikken kan medføre.  
 
”Øget mobilitet er på mange måder en forudsætning for udvikling. Men samtidig kan 
betingelserne for fortsat vækst undergraves, hvis trafikvæksten fører til trængsel eller 
forringelse af bymiljøet. […] Udfordringen består i at sikre den nødvendige mobilitet, uden at 
trafikvæksten giver negative konsekvenser.” (Miljøministeriet, 2003: s. 90-91).  
 
Det angives dog ikke nærmere, hvordan denne udfordring skal tages op.  
Det ses at der er målsætninger i forhold til den fysiske planlægning, der kan kategoriseres som 
Mobility Management. Det er dog ikke eksplicit angivet som værende Mobility Management. 
Dokumentet omhandler, som nævnt, kun fysisk planlægning, og andre målsætninger i 
forbindelse med miljø og trafik fremgår derfor ikke.  
 
De interviewede indenfor Miljøministeriet har tilkendegivet, hvilke målsætninger, der også 
arbejdes med i forhold til miljø og trafik, om end disse ikke er nedfældet på papir og derfor 
ikke er officielle politiske intentioner. F.eks. arbejder Miljøstyrelsen generelt med bæredygtig 
transport, og har blandt andet sat sine aftryk i den nationale strategi for bæredygtig udvikling, 
men: 
 
”Miljøstyrelsen kunne måske have ønsket sig det endnu skarpere på nogle punkter, men 
bæredygtighedsstrategien er da et udmærket produkt. Mobility Management er ikke nævnt 
direkte, men transportadfærd, transportvalg og transportvaner er nævnt.” (Kristensen, 2004) 
 
Tidligere har der været konkrete handlingsplaner indenfor Mobility Management, men disse 
er, som nævnt, nu taget af dagsordnen og der er ikke længere konkrete politiske intentioner 
om at arbejde med dette område. Dette i sig selv tilkendegiver, at der ikke er så meget fokus 
på denne problemstilling længere.  
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Miljøstyrelsen 
Politiske institutioner 
Miljøstyrelsen har tidligere arbejdet med Mobility Management ved at igangsætte 
forsøgsprojekter omkring f.eks. delebiler og samkørsel. Desuden har de, som nævnt, været 
med til at udarbejde Håndbogen i Miljø og Planlægning, som bl.a. indeholder et trafikafsnit, 
hvor nogle af de mere efterspørgselsorienterede elementer indgår (Planstyrelsen og 
Miljøstyrelsen, 1991: s. 117-126), (Kristensen, 2004). 
 
”Det hed ikke Mobility Management dengang, men det syntes jeg at det var, fordi det meget 
handler om at netop at planlægge og tænke sig til bedre løsninger i stedet for bare at 
udbygge. Og jeg mener sådan set, at det er det budskab Miljøstyrelsen har formidlet siden 
starten af 1990’erne.” (Kristensen, 2004)  
 
Desuden var det som nævnt også Miljøstyrelsen, der sammen med Trafikministeriet 
administrerede Trafik- og Miljøpuljen, som den forrige regering nedsatte for at støtte 
kommunernes i deres arbejde med at integrere miljøhensyn i trafikpolitikken38 
(Miljøstyrelsen, 1998), (Kristensen, 2004). 
Arbejdet med Mobility Management er nu ophørt i Miljøstyrelsen, men i kraft af, at der 
tidligere er blevet arbejdet med Mobility Management eksisterer der en forståelse af begrebet 
blandt embedsmændene og tankegangen er en del af arbejdet med de trafikaspekter, som 
Miljøstyrelsen stadig arbejder med (Kristensen, 2004). 
 
Politiske handlinger 
Som en konsekvens af de manglende politiske intentioner på Mobility Management området 
handles der ikke indenfor området. Det påpeges, at det er et politisk ønske at lægge initiativet 
ud til kommunerne og at den puljepolitik, som før er blevet ført, ikke længere er ønsket.  
 
”Den nuværende regering har den politik, at de ikke ønsker at give pengestøtte, kanaliseret ud 
gennem forskellige puljer, fordi de grundlæggende mener at det er kommunernes egen 
opgave. De har fået tildelt ressourcer via den måde, der bliver fordelt skattekroner på. Det er 
også et synspunkt, som Finansministeriet står meget for, så sådan er det for tiden. Den forrige 
regering havde heller ikke nogle store trafikpuljer til sidst, efter at Trafik- og Miljøpuljen 
ophørte i 1995. Den var et forsøg på at få noget i gang, og så siger man, at nu må det bære 
sig selv derfra. Det synes jeg også, der er noget ræson i.” (Kristensen, 2004)  
 
Mobility Management anses også som værende et fremtidigt indsatsområde, især når de 
trafikale problemer bliver større. For at underbygge dette fremhæver Brian Kristensen, at det 
er meget dyrere at blive ved med at udbygge infrastrukturen, end det er at lave en målrettet 
Mobility Management indsats, hvilket kan være med til at sætte udviklingen i gang. 
                                                 
38 Denne pulje blev afviklet i 1995 med en positiv evaluering, men en lignende pulje er ikke siden blevet oprettet 
(Kristensen, 2004) 
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Udfordringen er netop at have en løsning parat, når problemerne bliver store nok (Kristensen, 
2004).  
Selvom der ikke handles indenfor Mobility Management i Miljøstyrelsen fremhæves det, at 
HUR rent faktisk har oprettet et Pendlerkontor. Dette ser Brian Kristensen som et udtryk for, 
at det arbejde Miljøstyrelsen tidligere har lavet med Mobility Management, har båret frugt. 
Han mener dog stadig, at Miljøstyrelsen har en rolle at spille i forhold til arbejdet med 
Mobility Management, men som det ser ud nu, er der ikke ressourcer til at gå ind i dette 
arbejde (Kristensen, 2004).  
 
Det kan altså konstateres, at Miljøstyrelsen ikke handler indenfor Mobility Management og at 
der ikke er målsætninger, om at gøre dette i den nærmeste fremtid.  
Landsplanafdelingen 
Landsplanafdelingen arbejder udelukkende med Mobility Management i form af fysisk 
planlægning.  
 
Politiske institutioner 
Målet med Landsplanafdelingens trafikplanlægning er ifølge Svend Otto Ott at skabe en 
bæredygtig struktur. Tankegangen i forhold til fysisk planlægning er, at ”når vi alligevel skal 
lave noget nyt, hvordan kan vi så tænke på miljøet.” (Ott, 2004). 
Der er umiddelbart kendskab til Mobility Management i institutionen, men i kraft af at 
Landsplanafdelingen arbejder med at integrere fysisk planlægning og trafikplanlægning falder 
deres arbejdsområde naturligt indenfor Mobility Management. Begrebet Mobility 
Management benyttes dog ikke om det arbejde, der foretages.  
 
Politiske handlinger 
Eftersom at den konkrete planlægning finder sted i kommunerne og amterne er det begrænset, 
hvilke konkrete aktiviteter Landsplanafdelingen indgår i, i forhold til at føre de politiske 
intentioner ud i livet. De deltager dog i såkaldte dialogprojekter, hvor de sammen med 
kommuner arbejder sammen om at udvikle specifikke områder. F.eks. er Landsplanafdelingen 
netop i gang med et projekt omkring revitalisering af Københavns Vestegn, hvori 
principperne omkring stationsnærhed og hensigtsmæssig lokalisering indgår som en vigtig del 
(Ott, 2004). Derudover arbejder Landsplanafdelingen på at videreudvikle princippet om 
stationsnærhed, så det bliver mere fleksibelt og anvendeligt. Et eksempel på dette er 
princippet, der kaldes ”rette virksomhed på rette sted”. Dette princip går ud på, at 
virksomheder med et stort transportbehov lokaliseres, således at de er tæt på god infrastruktur 
og dermed både minimerer unødig kørsel, samt undgår at skulle køre igennem bynære 
områder (Ott, 2004).  
Desuden er Landsplanafdelingen medudgiver af førnævnte Håndbog i Miljø og Planlægning, 
og er derigennem også med til at udstikke retningslinjer for kommunernes trafik- og 
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byplanlægning. Bortset fra ovennævnte arbejdes der ikke konkret med Mobility Management 
i Landsplanafdelingen.  
 
Opsamling på Miljøministeriet 
Der er ingen intentioner i forhold til miljø og transport i Miljøministeriet, med undtagelse af 
målsætningerne i forbindelse med den fysiske planlægning. Derfor er der heller ikke nogen 
konkrete målsætning omkring bæredygtig transport. Der er dog kendskab til Mobility 
Management hos embedsmændene, og i modsætning til Trafikministeriet betragter 
Miljøstyrelsen Mobility Management som en langt billigere planlægningsstrategi end den 
traditionelle udbygningstankegang. Denne forskel er interessant, fordi den viser hvor meget 
opfattelsen af begrebet kan betyde for om man betragter det som en reel løsning.  
Der har været tidligere været handlet aktivt i forbindelse med Mobility Management, men i 
øjeblikket er der ingen konkrete projekter i gang. Det er i stedet lagt ud til kommuner og 
amter at handle.  
Generelt på det statslige niveau kan vi se, at der ikke er særligt mange politiske intentioner 
om Mobility Management. Der er kendskab til begrebet hos embedsmændene, men der er på 
nuværende tidspunkt ikke igangsat nogen konkrete aktiviteter. En undtagelse fra dette er i 
forbindelse med den fysiske planlægning. Her er der intentioner, som også i en vis 
udstrækning udmøntes i konkret handlen. På det statslige niveau er der altså ikke de bedste 
politiske rammebetingelser for Mobility Management.  
8.2.2 Regionalt og lokalt niveau 
HUR 
Politiske intentioner 
I HURs Trafikplan er mobilitet, trængselsreduktion og godt miljø fokustemaer. Der ytres 
ønske om, at man vil kombinere udbygningsstrategien med regulering i forhold til at løse 
miljø- og trængselsproblemer. Dette for at udnytte den allerede eksisterende infrastruktur i 
højere grad. 
 
”Der lægges stor vægt på de muligheder, der er for at kombinere de forskellige 
transportmidler på de enkelte rejser med henblik på at fremme en mere fleksibel anvendelse 
af det eksisterende trafikapparat.” 
 
og i den forbindelse:  
 
”Der peges også på de muligheder, der ligger i ”mobility management”, hvor man igennem 
planlægning tilstræber at opfylde mobilitetsbehovet på en bæredygtig måde ved at 
effektivisere udnyttelsen af trafiksystemerne.” (HUR, 2003B: s. 7)  
 
Mobility Management indgår altså som en del af den løsningsstrategi, man ønsker at anvende 
i hovedstadsområdet. Dog er en stor del af planen baseret på udbygning af infrastruktur, da 
Regeringens investeringsplan danner grundlag for planen. Det pointeres dog at denne 
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udbygning mange steder ikke vil løse trængselsproblemet på længere sigt (HUR, 2003B: s. 
11) og derfor ytres der også ønske om, at der tages initiativer til adfærdsregulering. 
 
”Parallelt med de egentlige projekter er der behov for, at der allerede nu tages initiativer til 
at ændre den trafikale adfærd, således at der arbejdes hen imod at undgå bil nr. 2 og at 
privatbiler kører parallelt med gode kollektive transportmidler.” (HUR, 2003B: s. 15) 
 
Det er dog ikke svært at finde formuleringer, der modstrider intentionen om, at bevæge sig 
væk fra udbygningsstrategien, som en løsning på trængselsproblemerne. F.eks. i forbindelse 
med at løse trængselsproblemerne ind og ud af byen fremhæves det:  
 
”Trængselsproblemerne viser sig dagligt på de samme delstrækninger, der fungerer som 
flaskehalse i trafikafviklingen. Der bør på den baggrund gennemføres en særlig indsats for at 
forbedre kapaciteten i disse flaskehalse.” (HUR, 2003B: s. 26) 
 
I forbindelse med den indre del af byen er målsætningen dog rimelig klar: 
 
”Der må tages initiativer til at øge anvendelsen af ”kombinerede rejser”, hvor de forskellige 
transportmidler bruges, hvor de er mest velegnede, og således at vejnettet aflastes. 
Parker&Rejs for såvel bilister som cyklister, Mobility Management og samkørsel er gode 
eksempler. Endelig må gang og cykling prioriteres i hovedcentret.” (HUR, 2003B: s. 38).  
 
I forbindelse med de konkrete reduktionsmålsætninger omkring luftforurening og støj lægges 
der også vægt på, at løsningsstrategien er at begrænse væksten af biler primært ved at anvende 
tiltag indenfor Mobility Management (HUR, 2003B: s. 43). Desuden er det værd at bemærke, 
at et helt kapitel i trafikplanen tilegnet til at omhandle og beskrive Mobility Management 
(HUR, 2003B: s. 72-81). I forbindelse med trafikplanen udtaler Hans Ege: 
 
”Man kan sige, der er mere udbygning end regulering. Helt bestemt, men det er også vigtigt 
for politikerne at signalere, at det er nødvendigt med både udbygning og regulering.” (Ege, 
2004)  
 
og 
 
”Der har helt klart været allermest fokus på udbygningen. Nye projekter, flere motorveje og 
sådan noget. Så det fylder meget. Men målet er at få mindre trængsel. Vi vil ikke have mere 
forurening i regionen end der er i forvejen. Vi vil have en udvikling, hvor det vokser og 
blomstrer. Derfor kan det ikke nytte noget, at vi udbygger så meget at trafikken vokser og 
trængslen øges voldsomt. Det erkender man, og dermed kan man også se, at det er nødvendigt 
at gøre andet end bare at bygge ud de steder, hvor der er flaskehalse lige i øjeblikket. Derfor 
har man også haft fokus på f.eks. at formulere nogle ting omkring Parker&Rejs, omkring 
regional cykelpolitik. Arbejdet med disse ting, er nede i samme regulerings-kasse som 
Mobility Management. Man har truffet et valg, at vi skal have en hel del udbygning, men at 
der også skal være noget Mobility Management.” (Ege, 2004) 
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Af ovenstående fremgår det, at fokus i HURs trafikplan primært er på udbygning, og at 
trængsel betragtes som det primære problem. Der er dog intentioner om at benytte virkemidler 
indenfor Mobility Management, hvilket blandt andet kan skyldes, at der snart ikke er plads til 
at udbygge mere i indre by. Desuden er det også efterhånden blevet anerkendt i HUR, at 
udbygning ikke løser problemerne på langt sigt, og at man derfor bliver nødt til at finde på 
andre løsninger.  
 
Politiske institutioner 
HUR har, som nævnt, arbejdet med Mobility Management i et par år. I dette arbejde har HUR 
udviklet flere projekter omkring rejseinformation39 og kampagner, samt oprettet et 
Pendlerkontor. Dette betyder at Mobility Management er rimelig forankret i institutionen og 
at der eksisterer en forståelse af begrebet hos embedsmændene. Det er dog forskelligt, 
hvordan Mobility Management opfattes, Mette Haas fra Pendlerkontoret påpeger, at der 
generelt er en positiv stemning omkring det i HUR, men at der også er skeptikere:  
 
”Der er positive tilbagemeldinger, men der er rigtig mange, der synes det er noget langhåret 
noget, det her Mobility Management.” (Haas, 2004) 
 
Der er altså kendskab til Mobility Management hos embedsmændene, men ikke nødvendigvis 
forståelse for og positiv opfattelse af begrebet.  
 
Politiske handlinger 
Til trods for de intentionerne i trafikplanen er det ikke mange ressourcer, der er sat af til det 
konkrete arbejde med Mobility Management, dog er det værd at bemærke, at det er den eneste 
aktør, der rent faktisk har allokeret ressourcer til det. Derudover er der også sat konkrete 
aktiviteter i gang, som Hans Ege udtrykker det:  
 
”Vi kan sagtens gøre en hel masse mere, men der er en række områder, hvor vi gør noget.” 
(Ege, 2004) 
 
Pendlerkontoret er det vigtigste initiativ HUR har taget i forbindelse med Mobility 
Management. Kontoret er et toårigt forsøg, der primært beskæftiger sig med pendling imellem 
hjem og arbejde, og blandt andet har lavet pendlerplaner for virksomheder og forsøg med 
pendlercykler. Derudover har HUR også arbejdet med Parker&Rejs, samt været med til at 
udvikle Rejseplanen osv. I juni 2004 har Pendlerkontoret også arrangeret en Mobility 
Management-konference, hvor erfaringerne fra Pendlerkontorets arbejde fremlægges og der 
lægges op til debat omkring Mobility Managements fremtid i hovedstadsområdet. Der sker 
altså stadig nye tiltag inden for området og der er taget en række konkrete initiativer. Man kan 
derfor sige, at de politiske intentioner i trafikplanen er blevet fulgt op med handling. Desuden 
                                                 
39 Rejseplanlæggeren og rejsekort. 
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var der fra starten stor opbakning fra politikerne omkring Pendlerkontoret, som Mette Haas 
udtrykker det:  
 
”Der var meget stor opbakning omkring oprettelsen af Pendlerkontoret. Det udmøntede sig 
også i et helt år mere end vi oprindeligt havde indstillet til, og det synes jeg var en meget fin 
forståelse fra politikernes side. Man sagde: det er svært det her med adfærd og information, 
det er svært at sige noget inden for et år. Så det havde de fint opmærksomhed omkring, det 
var meget positivt.” (Haas, 2004) 
 
Overordnet vurderes det af embedsmændene, at der også i fremtiden vil være politisk vilje til 
at arbejde videre med Mobility Management, men at ressourceallokeringen ikke vil afvige fra 
niveauet i dag. 
 
”Jeg tror, der er vilje til at gå videre med de tanker, som man har startet. Med dialog med 
virksomhederne, med forsøg på tydeliggørelse af flere muligheder for trafikanterne. Men om 
vores politikere er villige til at gå til staten og påpege nogle af de her ting omkring 
rammebetingelserne, det har vi ikke testet. Det ved vi ikke, men det er også politiske 
spørgsmål.” (Ege, 2004)  
 
Hvis der ikke bliver sat flere penge af til Mobility Management, kan det være en mulighed at 
koble det på andre arbejdsområder og derigennem opnå en større effekt (Hans Ege, 2004). 
Konkret i forhold til Pendlerkontoret er der tvivl om fremtiden. Der er stadig en positiv 
stemning i forhold til det, men:  
 
”Der er mange problemer lige nu med budget og alt muligt andet, så hvordan det kommer til 
at gå fremover, det synes jeg er utroligt svært at sige.” (Haas, 2004) 
 
Denne usikkerhed gør at der arbejdes på, hvordan Pendlerkontorets opgaver kan integreres i 
HURs øvrige arbejde, for at sikre at der også i fremtiden vil blive arbejdet med Mobility 
Management, samt at Pendlerkontorets erfaringer ikke går tabt. Det overvejes blandt andet om 
Pendlerkontoret i fremtiden kan komme til at indgå i HUR Kundecenter, og derigennem 
komme til at have en decideret rådgivningsfunktion. Det er også en mulighed at integrere en 
del af arbejdet i plandivisionen, i forbindelse med f.eks. VVM-redegørelser (Haas, 2004). 
Københavns Kommune  
Politiske intentioner 
Hovedmålsætningerne i Københavns Kommunes forslag til ”Miljø og trafikplan 2003” er: 
 
”At sikre et velfungerende transportsystem til betjening af byen med en væsentlig mindre 
miljøpåvirkning end i dag. Dette betyder, at den øgede trafikale aktivitet søges tilgodeset ved 
øget brug af kollektiv trafik og cykel, og at miljøproblemerne søges minimeret.” (Københavns 
Kommune, 2003B: s. 6) 
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Det erkendes, at trafikken vil stige i de kommende år, og derfor er en nulvækst ikke en del af 
målsætningen, da man mener, at dette alligevel ikke kan opnås. Det er dog et langsigtet mål, 
at det samlede biltrafikniveau ikke må stige (Københavns Kommune, 2003B: s. 20).  
Af trafikplanen fremgår det, at der primært er fokus på at forbedre forhold for kollektiv trafik 
og cykler i forbindelse med at løse miljøproblemerne. Ændring af transportvalg og behov 
omtales dog også som en mulighed. Der er et helt kapitel i planen, der omhandler ”Valg af 
transportmiddel” og i dette kapitel er det Mobility Management-virkemidler, der forslås 
anvendt, selvom ordet Mobility Management ikke direkte indgår. Målsætningen i dette kapitel 
minder om dette projekts definition på Mobility Management:  
 
”Trafikkens miljøbelastning skal mindskes uden at forringe mobiliteten. Transportvaner 
påvirkes gennem information og kampagner om hensigtsmæssigt valg og brug af 
transportmiddel.” (Københavns Kommune, 2003B: s. 36) 
 
Af konkrete virkemidler nævnes transportplaner, samkørsel og trafikinformation (f.eks. 
Rejseplanen). Den konkrete indsats, som Københavns Kommune ønsker at involvere sig i, er 
dog primært fokuseret på en informationsindsats i form af kampagner og Miljøtrafikugen 
(Københavns Kommune, 2003B: s. 37). I forbindelse med denne informationsindsats forslås 
det, at der oprettes et kampagnesekretariat. Kampagnesekretariatet skal sørge for, at: 
 
”…der skabes mulighed for at udvikle og styrke kommunens indsats inden for formidling og 
påvirkning. Endvidere kan kampagnesekretariatet forestå udarbejdelsen af et samlet 
transportregnskab, der vurderer udviklingen inden for alle transportformer og bidrager til 
vurdering af, hvorvidt Trafik- og Miljøplanens målsætninger nås.” (Københavns Kommune, 
2003B: s. 37) 
 
Det foreslås, at der anvendes 4 mio. kr. om året til kampagnesekretariatet. I forhold til de 
andre Mobility Management-virkemidler der foreslås, er formuleringerne omkring, hvad der 
skal sætte i gang meget vage. F.eks. i forbindelse med samkørsel:  
 
”Det foreslås, at Københavns Kommune tilmelder sig ordningen (pendlernet.dk), at der sættes 
ressourcer af til at udbrede kendskabet, og at Københavns Kommune som virksomhed tager 
ordningen ind som en del af servicen og informationen til medarbejderne.” (Københavns 
Kommune, 2003B: s. 36) 
 
Andre steder i planen nævnes også Mobility Management-relaterede virkemidler. F.eks. 
fremhæves Parker&Rejs, som en mulighed. Det vurderes dog at dette virkemiddel primært er 
relevant for yderområderne og derfor er det ikke noget Københavns Kommune vil engagere 
sig meget i (Københavns Kommune, 2003B: s. 32). Et andet interessant virkemiddel der 
fremhæves er, at Københavns Kommune vil overveje om parkeringsnormerne i forbindelse 
med nybyggeri skal ændres i nybyggeri, der ligger stationsnært, således at der ikke skal 
anlægges så mange parkeringspladser og der dermed skabes incitament til at benytte andre 
transportformer (Københavns Kommune, 2003B: s. 45). Der nævnes også at man muligvis vil 
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gøre brug af tjenstcykler, så Københavns Kommunes medarbejdere kan bevæge sig rundt på 
cykel frem for i bil, når de f.eks. skal til møder rundt omkring i byen (Københavns Kommune, 
2003B: s. 51).  
 
Det fremgår også af planen, at der er et stort ønske om at udbygge indfaldsvejene til 
København (f.eks. forbindelsen ml. Lyngby og Nordhavn). Derudover nævnes der anlæg af 
havnetunneler i henhold til at aflaste den indre by for trafik. I stedet for at begrænse den 
samlede mængde af trafik skal den altså blot dirigeres udenom indre by (Københavns 
Kommune, 2003B: s. 40-43). 
 
De interviewede embedsmænd i Københavns Kommune har også givet udtryk for de politiske 
intentioner i kommunen. Nedenstående citat viser at der er stor forskel på, hvilke problemer 
politikerne opfatter som det mest presserende på trafikområdet, dog kan de blive enige om, at 
de ikke vil have flere biler i byen.  
 
”Man kan ikke sige at der kun findes én problemstilling set med politiske øjne. Der findes 
flere politiske problemstillinger. Men hvis man kan sige, at der er en generel bypolitisk 
konsensus, så er det, at der ikke er noget ønske om at få flere biler ind i byen.” (Leonardsen, 
2004) 
 
Af interviewene fremgår det også, at den kollektive trafik, især Metroen, prioriteres højt. 
Desuden fremhæves stationsnærhedsprincippet, som et vigtigt planlægningsværktøj 
(Leonardsen, 2004). 
 
Politiske institutioner 
Der er kendskab til Mobility Management hos embedsmændene i Københavns Kommune og 
Mobility Management indgår som en del af de virkemidler, som embedsmændene ønsker at 
benytte i fremtiden (Leonardsen, 2004; Tørsløv, 2004). Som det fremgår af nedenstående citat 
er det også fra embedsmændenes side, at ideen til at indføre elementer af Mobility 
Management i trafikplanen er kommet:  
 
”Som embedsmand skal vi jo kunne støbe kuglerne, som kan blive vedtaget. Det er vores 
udfordring i dagligdagen. Så når sådan nogle tiltag (bløde virkemidler) er kommet ind, er det 
fordi vi ved, at det her, det skal der altså røres ved.” (Tørsløv, 2004) 
 
Politiske handlinger 
Af ovenstående fremgik det, at embedsmændene har et ønske om at arbejde med Mobility 
Management-relaterede virkemidler i fremtiden, hvilket også fremgår af følgende citat: 
 
”Mobility Management er et virkemiddel, der skal røres ved, det ligger i værktøjskassen, vi 
skal bare tage det op og bruge det. Det er helt klart. Men det er svært.” (Tørsløv, 2004) 
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Det fremgår af interviewene, at Københavns Kommune har været aktiv omkring etablering af 
delebiler og pendlerklubber, dog i meget lille skala. Desuden støtter Københavns Kommune 
op om de initiativer, som HUR igangsætter, f.eks. Parker&Rejs (Leonardsen, 2004).  
Intentionerne i trafikplanen om at oprette et kampagnesekretariatet er endnu ikke blevet fulgt 
op. Øystein Leonardsen vurderer dog, at det vil blive vedtaget, når Miljø- og Trafikplanen 
bliver endeligt vedtaget. At dette forslag vil gå igennem skyldes primært, at det ikke drejer sig 
om særligt mange penge og at det samtidig har stor signalværdi (Leonardsen, 2004). 
Derudover vurderes det, at intentionerne om at forbedre cykelforhold og fremkommelighed 
for busser også bliver fulgt op. Selvom det ikke direkte er Mobility Management, støtter det 
dog op om dette ved at skabe gode alternativer til bilen (Leonardsen, 2004). 
Til trods for at der hos embedsmændene ytres ønske om at anvende bløde virkemidler 
indenfor Mobility Management er der dog en større tro på at mere hårde adfærdsregulerende 
virkemidler, såsom roadpricing, vil have en effekt, og det vurderes at det vil være en 
mulighed i fremtiden (Leonardsen, 2004).  
 
Opsamling på Københavns Kommune  
I Københavns Kommune er der politiske intentioner om at anvende virkemidler indenfor 
Mobility Management; begrebet anvendes ikke direkte, men der er opmærksomhed på, at en 
del af løsningen i fremtiden er at anvende virkemidler, der påvirker valget af transportmiddel. 
Der er også kendskab til reguleringstilgangen hos embedsmændene, og de anerkender 
ligeledes, at der vil være behov for at anvende denne type virkemidler i fremtiden. Til trods 
for intentionerne og kendskabet til tilgangen er der dog ikke på nuværende tidspunkt igangsat 
aktiviteter og handlinger på området.  
Frederiksberg Kommune  
Politiske intentioner 
Der ligger to dokumenter til grund for analysen af de politiske intentioner i Frederiksberg 
Kommune, det ene er Frederiksberg Kommunes bæredygtighedsstrategi, ”Planstrategi og 
strategi for bæredygtig udvikling”(Frederiksberg Kommune, 2003) og den for nylig vedtagne 
trafikplan, ”Trafik- og miljøhandlingsplan 2003” (Frederiksberg Kommune, 2004). Begge 
gennemgås i det følgende.  
 
I Frederiksberg Kommunes trafikplan er der et vist fokus på, at miljøproblemerne fra 
trafikken skal reduceres. Som i Københavns Kommune er der ønske om, at dette primært skal 
ske igennem at anvende mindre miljøbelastende transportformer, som f.eks. cykel og 
kollektiv trafik (Frederiksberg Kommune, 2004). Desuden er der ønske om at den 
gennemkørende trafik samt pendlingstrafikken reduceres, og i den forbindelse nævnes 
Mobility Management som et muligt virkemiddel:  
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”Endelig kan der gennemføres tiltag som Mobility Management som sigter på en 
holdningsændring for den enkelte bilist, som tilskyndes til at bruge andre transportformer, 
samkørsel eller delebiler.” (Frederiksberg Kommune, 2004: s. 2) 
 
Det ses altså, at Mobility Management anses som et muligt virkemiddel til at afhjælpe 
kommunens trængselsproblemer og reducere mængden af trafik. De konkrete Mobility 
Management-aktiviteter, der peges på i trafikplanen er, at kommunen igennem HURs 
Pendlerkontor skal have udarbejdet transportplaner for kommunens ansatte. Der lægges ikke 
op til yderligere aktiviteter (Frederiksberg Kommune, 2004: s. 11).  
 
Frederiksberg Kommunes bæredygtighedsstrategi indeholder et afsnit om trafik, og af dette 
fremgår det, at der er ønske om at opnå bæredygtig trafik. Dette ønskes opnået ved: ”At 
opstille konkrete mål og aktiviteter der kan reducere støj og luftforureningen mv. fra 
trafikken.” (Frederiksberg Kommune, 2003: s. 8). Det er ikke mere præcist angivet, hvad 
disse mål og aktiviteter skal være.  
 
De interviewede embedsmænd har følgende kommentar til de politiske intentioner i 
forbindelse med Mobility Management:  
 
”Ja, Mobility Management er et alternativ. Men vi er jo en konservativ kommune, og folk vil 
også gerne have deres biler.” (Kaalund, 2004) 
 
Dette citat signalerer, at der blandt politikerne også er et ønske om, at bilerne skal have lov til 
at være i byen, det handler altså om at der skal være plads til bilerne, samtidig med at byen 
udvikles (Kaalund, 2004). 
  
Politiske institutioner 
Det ses i ovenstående at Mobility Management er en del af den politiske dagsorden, i og med 
at det er nævnt i trafikplanen. At dette aspekt er medtaget skyldes ifølge de interviewede 
embedsmænd, at Frederiksbergs borgmester også er formand for HUR, hvor Mobility 
Management er på dagsordenen (Provstgaard, 2004). Det fremgår af vores interview med 
Frederiksberg Kommune, at kendskabet til Mobility Management ikke er så stort hos 
embedsmændene. Der hersker f.eks. tvivl om, hvordan det står til med projektet omkring 
transportplaner for kommunens ansatte, som er en Mobility Management-aktivitet, der ifølge 
trafikplanen allerede er igangsat i kommunen. Det lader altså til, at Mobility Management 
mere er et politisk projekt, end at det er noget, som embedsmændene aktivt anvender. Som 
Tanja Provstgaard påpeger:  
 
”Jeg tror, at ideen til Mobility Management kommer meget oppefra. Den kommer oppefra og 
bliver støttet nedefra.” (Provstgaard, 2004) 
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Mobility Management er altså en del af de politiske intentioner, men har ikke umiddelbart 
fået fodfæste i den praktiske trafikplanlægning. Det vurderes dog af embedsmændene, at 
virkemidler indenfor Mobility Management vil komme til at spille en rolle på et tidspunkt, 
hvor trængselsproblemerne bliver for store, og folk ikke længere vil bruge deres tid på at 
sidde i kø (Provstgaard, 2004). 
 
Politiske handlinger 
Den eneste Mobility Management-aktivitet, der i øjeblikket er igangsat i Frederiksberg 
Kommune er det førnævnte arbejde med at udarbejde transportplaner for de ansatte i 
kommunen. Dette arbejde bliver varetaget af HUR (Kaalund, 2004), hvilket betyder at 
embedsmændene på Frederiksberg ikke direkte er involveret i arbejdet. Der er altså endnu 
ikke igangsat nogle borgerrettede aktiviteter. En undtagelse til dette har dog været 
Miljøtrafikugen, som Frederiksberg også i nogle år har deltaget i. Kommentaren til denne 
aktivitet er:  
 
”Der er ikke stemning for et så omfattende aktivitetsniveau som i Københavns Kommune, det 
har der i hvert fald ikke været. Det kan man roligt sige. Kommunen tager hvert år stilling til, 
om vi skal deltage og hvor omfattende aktiviteten skal være.” (Kaalund, 2004) 
 
Miljøtrafikugen er altså ikke en fast aktivitet, men noget der vedtages fra år til år.  
 
Opsamling Frederiksberg Kommune 
Ud fra den generelle mangel på konkrete initiativer indenfor Mobility Management og det 
manglede kendskab til reguleringstilgangen kan det konstateres, at de politiske 
rammebetingelser for Mobility Management ikke er gode i Frederiksberg Kommune. Et 
bemærkelsesværdigt træk ved Frederiksberg Kommune er, at der faktisk er politiske 
intentioner om at arbejde med Mobility Management, men at disse intentioner endnu ikke har 
bredt sig til embedsmandsværket. Dette er den omvendte situation set i forhold til de andre 
aktører, hvor det netop er embedsmændene, der har kendskab til begrebet, og de politiske 
intentioner, der mangler.  
Mobility Management eksisterer altså i de overordnede politikker, men har endnu ikke fået 
fodfæste i den praktiske trafikplanlægning.  
8.3 Generel politisk situation 
I løbet af denne analyse af de politiske rammebetingelser, har der vist sig nogle forklaringer 
og begrundelser for, hvorfor der ikke arbejdes (mere) med Mobility Management, som er gået 
igen igennem de fleste af interviewene. Vi vurderer, at disse aspekter har betydning i forhold 
til, hvordan de politiske rammebetingelser kan forbedres, og har derfor valgt at medtage 
denne analyse i projektet.  
Igennem vores interview er der blevet givet mange grunde til, at Mobility Management ikke 
er mere på den politiske dagsorden, end det er tilfældet. En af dem der peges på, og som også 
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er en af de svage sider ved Mobility Management, er at det er et udefinerbart begreb, som det 
er svært at forholde sig til. Desuden er der forskel på hvordan aktørerne forstår Mobility 
Management. Det gør det svært at forklare til politikerne, der oftest har meget andet at tænke 
på. 
 
”Mobility Management er ikke for alvor på dagsordenen på Christiansborg. Det er nok fordi, 
at det ikke lige er til at forstå, hvad begrebet dækker over. Det er måske meget dominerende 
hos visse grupper i Folketinget, at de tænker meget i at bygge sig ud af problemerne. Finde 
penge til nye veje og mere kollektiv trafik. De kommer ikke så dybt ned i tankegangen bag 
Mobility Management.” (Kristensen, 2004) 
 
Niels Tørsløv fra Københavns Kommune er enig i at begrebet kan være svært at forstå:  
 
”For nogen virker det mere naturligt end andre og Mobility Management er lidt sådan et 
teoretikerkoncept. Det er nemmere at snakke om nye terminaler. F.eks. Parker&Rejs-
systemet. Det har været nemt at sælge, fordi det sådan er en meget synlig ting, hvor man 
bygger et eller andet.” (Tørsløv, 2004) 
 
Det fremgår også af de to ovenstående citater, at politikerne generelt har meget fokus på 
udbygning, og at det er i de baner man som politiker er vant til at tænke i. I Trafikministeriet 
begrundes denne tankegang med, at det ofte er forholdsvis let at vise den 
samfundsøkonomiske gevinst af sådanne projekter, frem for f.eks. kulturprojekter (Selsmark, 
2004) I den forbindelse påpeges det også, at det kan være vigtigt for politikere at støtte op om 
tiltag, der har synlige effekter, hvilket udbygning af infrastruktur må siges at have. En af 
grundene til at Mobility Management ikke har så stor politisk interesse, kan derfor være at 
effekten af det er knap så synlig.  
 
”Problemet ved Mobility Management er, at det er et lettere diffust begreb, der også er svært 
at profilere. Som politiker har man måske nemmere ved at profilere sig, når man har været 
med til at lave et infrastrukturprojekt, end hvis man har været med til at lave et eller andet 
kulturprogram eller igangsat en Mobility Management program. Hvad der er muligt politisk 
at profilere, og hvad der er prestige i af politiske projekter, er også med til påvirke, hvordan 
et policy-område fungerer.” (Knudsen, 2004) 
 
og 
 
”En af svaghederne i Mobility Management, er vel, at det er ret svært at få naglet resultatet 
og sige: Der er den! Det var fordi, at vi gjorde det her, at vi har det her resultat. Det er svært 
at sige om HURs pendlerkontor har haft en effekt. Hvis ikke vi kan måle og veje den, så er 
den svær at sælge. Det tror jeg, er en af de store udfordringer i den her branche. Det tror jeg 
også er med til at gøre det svært politisk, fordi politikere vil også gerne kunne se resultatet af 
deres indsatser. Der er jo ikke noget mere håbløst end at stille sig op og sige: Jeg vil en hel 
masse, og så bagefter blive skudt i skoene, at du spildte en masse penge kammerat. Hvor 
bliver effekten af?” (Tørsløv, 2004) 
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En anden grund, som hænger sammen, med det ovenstående er, at man simpelthen ikke tror 
på, at Mobility Management har en effekt. Denne problemstilling fremgik også af analysen af 
de politiske rammebetingelser i Trafikministeriet, hvor embedsmændene var forholdsvis 
skeptiske overfor Mobility Managements egentlige effekt. Øystein Leonardsen påpeger i den 
forbindelse:  
 
”Så en del af den slags bløde virkemidler er der ikke den store vilje til, og det skyldes først og 
fremmest en manglende tro på, at det virker. Vi opfatter den slags som noget, der har 
kampagneeffekt, men vi tror ikke, at det flytter ret mange bilister. F.eks. i forbindelse med 
Parker&Rejs, som vi selvfølgelig bakker op om, men hvor vi igen synes, at effekten i forhold 
til indsatsen ikke står mål med hinanden.” (Leonardsen, 2004) 
 
En anden begrundelse, der også gengives af mange af interviewpersonerne, er at problemerne 
i trafikken ikke er store nok til at gøre politikerne opmærksomme på, at der skal gøres en 
indsats. Desuden er grænsen for udbygning endnu ikke nået, hvilket betyder, at man endnu 
ikke er tvunget til at tænke på andre løsningsstrategier. Denne sammenhæng fremgår af det 
følgende citat fra Trafikministeriet:  
 
”Hele Mobility Management-områder vil måske blive løftet af, at vi oplever større og større 
trængsel, og så vil de forskellige administrative enheder blive bedt om at finde nogle 
løsninger, hvor man måske også vil bruge Mobility Management. Jeg talte faktisk i dag, i 
anden forbindelse, med en tekniker fra Københavns Kommune. Han sagde meget enkelt, at 
Københavns Kommune hverken kan eller vil udvide vejene. Når man ikke kan og vil udvide 
veje længere, og når vi begynder at nærme os maks. kapaciteten, så skal vi finde på noget 
andet. Og så begynder man at kigge til siderne, og det er sådan noget, der kan starte det. Det 
er også sådan noget, som gør, at man tænker integration og samarbejde med andre 
ministerier. Altså når problemerne bliver store nok, så skal der nok ske noget.” (Knudsen, 
2004) 
 
Et andet aspekt der bliver fremhævet af de fleste af aktørerne er, at de alle mener, at det er 
nogle andre end dem selv, der skal foretage sig noget først i forhold til Mobility Management.  
Det fremgår af interviewene, at det er vigtigt for HURs videre handlen indenfor Mobility 
Management at vide, hvor Regeringen står henne i forhold til fremtidige initiativer. Dette 
prøver de blandt andet at teste ved at invitere Trafikministeren til at tale på førnævnte 
konference om Mobility Management. Som det ser ud lige nu har Hans Ege ikke den store 
tillid til, at Regeringen er villig til at satse på Mobility Management, hvilket fremgår af 
følgende:  
 
”Umiddelbart synes jeg ikke, at jeg har sporet en særlig stor interesse fra staten i øjeblikket. 
De aktiviteter man ser er mere på kommunalt niveau. Hvor staten måske tidligere har prøvet 
at fremme nogle eksperimenter, sætte dem i gang, stille puljer til rådighed og gå med i 
forsøgene. Der overlader man det mere til lokale initiativer i øjeblikket, men det har jo 
selvfølgelig en begrænsning, fordi hvis en af problemerne er rammebetingelserne, som staten 
er ansvarlig for, så kommer den tilbage igen.” (Ege, 2004)  
Mobility Management i hovedstadsområdet 
 
Kapitel 8 Analyse af politiske rammebetingelser 
   
 104
 
Mette Haas mener heller ikke, at der er tegn på at man fra Regeringens side er parate til at 
skabe bedre rammebetingelser for Mobility Management.  
 
”Det er på statsligt niveau, at man skulle skabe rammebetingelserne. Der synes jeg ikke 
rigtigt, at jeg kan se nogen tegn på, at det er det, man vil.” (Haas, 2004)  
 
HUR mener altså, at staten skal spille en stor rolle i forhold til at skabe bedre 
rammebetingelser for at arbejde med Mobility Management. 
  
”Mange af de rammebetingelser som vi refererer til her, det er i virkeligheden født på 
statsniveau.” (Ege, 2004) 
 
Dette står i modsætning til Regeringens ønske om at trafikplanlægningen skal foregå på 
regionalt og lokalt niveau. HUR mener dog at der er en række rammebetingelser, som ikke 
kan ændres i regionalt regi. Det kan f.eks. være rabatordninger på kollektiv transport for 
medlemmer af delebiler. Denne holdning deles af Københavns Kommune, der mener at det er 
staten, der skal tage det næste skridt i arbejdet med at indføre roadpricing i indre by. I 
modsætning til dette mener Trafikministeriet, at Københavns Kommune bare kan gå i gang.  
Begge parter lægger således ansvaret fra sig og mener, at der skal gøres noget på de andre 
niveauer. Denne tendens til at lægge ansvaret fra sig er meget problematisk, for det kan 
resultere i at der overhovedet ikke sker noget. 
8.4 Opsamling på politiske rammebetingelser 
Statsligt niveau 
På det statslige niveau er der i et vist omfang intentioner om at arbejde med virkemidler, der 
falder ind under Mobility Management. Selve begrebet nævnes ikke direkte i forbindelse med 
de politiske intentioner, men delelementer af det, indgår i Regeringens 
bæredygtighedsstrategi. Embedsmændene har kendskab til begrebet, men der er stor forskel 
på, hvordan de forholder sig til det. I Miljøstyrelsen er de positivt indstillet overfor 
anvendelse af Mobility Management-virkemidler, hvorimod embedsmændene i 
Trafikministeriet er mere skeptiske overfor dets effekt set i forhold til hvor mange penge, man 
investerer i det. Alle er dog enige om, at Mobility Management kan være en mulig løsning i 
fremtiden, når mulighederne for udbygning er udtømte.  
Der handles ikke længere aktivt indenfor Mobility Management på statsligt niveau. Der har 
været en række initiativer tidligere, men denne indsats er blevet neddroslet de seneste år, som 
følge af andre økonomiske prioriteringer, og et ønske fra statens side om at decentralisere 
trafikplanlægningen. Ovenstående betyder, at der ikke er gode politiske rammebetingelser for 
Mobility Management på det statslige niveau.  
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Regionalt og lokalt niveau 
På det regionale niveau, mere specifikt HUR, satses der i et vist omfang på Mobility 
Management. Der er politiske intentioner om at arbejde med Mobility Management, der er 
kendskab til begrebet hos embedsmændene og der er igangsat en række forskellige aktiviteter, 
f.eks. Pendlerkontoret.  
På lokalt niveau er der meget stor forskel på de to kommuner vi har analyseret. Begge 
kommuner nævner direkte eller indirekte Mobility Management i deres respektive 
trafikplaner, og derved er der altså politiske intentioner om at benytte virkemidler indenfor 
Mobility Management. Embedsmændene i Københavns Kommune har et godt kendskab til 
begrebet, og er positivt indstillet overfor at anvende Mobility Management. Københavns 
Kommune har før i tiden taget nogle initiativer på området, men pt. er der ikke igangsat en 
målrettet indsats.  
Til trods for intentionerne i trafikplanen har embedsmændene i Frederiksberg Kommune ikke 
noget godt kendskab til begrebet. De konkrete handlinger indenfor Mobility Management 
ligges over til HUR, hvilket betyder at kommunen reelt ikke handler indenfor området, på 
trods af de politiske intentioner om dette. 
 
De politiske rammebetingelser for Mobility Management er altså bedre på det regionale og 
lokale niveau, end på det statslige niveau. Især i HUR er der gode politiske rammebetingelser, 
hvilket er positivt idet Mobility Management skal forankres regionalt og/eller lokalt. Desuden 
er det interessant at se, at HUR har ”smittet af” på Frederiksberg Kommune, således at 
kommunen også i et vist omfang har inddraget Mobility Management i trafikplanlægningen.  
Generel politisk situation 
Der har vist sig at være nogle generelle tendenser i forhold til de politiske rammebetingelser 
for Mobility Management. I begrundelserne for, hvorfor der ikke arbejdes mere med Mobility 
Management fremgår det, at det både kan skyldes at begrebet er svært at forholde sig og at der 
ikke er tiltro til at det reelt har en effekt. Desuden påpeges det, at politikere oftest ser 
udbygning som en løsning, da det er den sædvanlige måde at tænke på, og fordi det giver 
nogle meget synlige resultat.  
En sidste pointe i forhold til de politiske rammebetingelser er, at der ses en tendens til at 
aktørerne fralægger sig ansvaret for videre handling, da de hver især mener, at det er nogle 
andre, der skal gøre noget. På regionalt og lokalt niveau er det holdningen, at staten skal tage 
det næste skridt, og fra statsligt niveau lægges der op til, at det er et regionalt og lokalt ansvar. 
Hvis ingen af de primære aktører på trafikplanlægningsområdet ønsker at påtage sig ansvaret 
for at tage de næste skridt er det svært at se, hvordan de politiske rammebetingelser skal blive 
forbedret.  
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Kapitel 9 Analyse af samarbejde og sektorintegration 
Dette analysekapitel er delt i to dele, hvor det ene omhandler samarbejde mellem de 
forskellige aktører inden for trafikplanlægningen i hovedstadsområdet. Den anden del 
omhandler om og på hvilken måde, de enkelte aktører samarbejder med andre sektorer. For 
begge dele af analysen gælder, at de både vil beskæftige sig med samarbejde og 
sektorintegration i forbindelse med trafikplanlægningen generelt, men også i forbindelse med 
konkrete Mobility Management-tiltag.  
I analysen bliver der skelnet mellem samarbejde og sektorintegration således at samarbejde 
defineres som værende samarbejde mellem aktører, der direkte har med trafikplanlægning at 
gøre. Analysen af sektorintegration er en undersøgelse af trafikplanlægningsaktørernes 
samarbejde og berøringsflade med andre sektorer. 
Som præsenteret i kapitel 6 fokuserer vi i dette projekt ind på tre relevante sektorer i 
forbindelse med Mobility Management: miljø, fysisk planlægning og sundhed, og det er disse 
sektorer, vi analyserer i dette kapitel. 
9.1 Analyse af samarbejde  
Der arbejdes i projektet ud fra en definition af samarbejde som værende det, at to eller flere 
aktører inden for trafikplanlægningen arbejder sammen om en opgave eller et projekt på en 
måde, så de forskellige parter gennem dialog når frem til et fælles resultat.  
9.1.1 Metode til analyse af samarbejde 
Det empiriske grundlag for denne del af analysen er de interview vi har foretaget. I 
forbindelse med kodningen af disse interviews har vi kodet efter de steder, hvor 
samarbejdsrelationer omtales og det er disse udtalelser, der ligger til grund for analysen.  
I analysen af samarbejde vil de enkelte trafikplanlægningsaktører blive behandlet i samme 
rækkefølge som i kapitel 3, hvilket vil sige at det statslige niveau bliver behandlet først, 
derefter det regionale niveau og til sidst det lokale niveau. I forbindelse med præsentationen 
af de enkelte aktørers samarbejdsrelationer vil der kun blive inddraget de interviewpersoner, 
der er tilknyttet den pågældende aktør. Som eksempel kan nævnes, at der i forbindelse med 
undersøgelsen af Københavns Kommunes samarbejde kun vil blive benyttet pointer og citater 
fra Øystein Leonardsen og Niels Tørsløv. Denne måde at disponere analysen på betyder at 
samarbejde mellem Københavns Kommune og eksempelvis HUR bliver nævnt flere steder i 
analysen, men de pointer og citater der bliver nævnt under hver enkelt aktør, stammer kun fra 
de interviewpersoner, der hører til hos den pågældende aktør. Analysen er bygget op på denne 
måde, fordi vi har valgt at analysere samarbejdsrelationerne ud fra den enkelte aktørs 
synspunkt.  
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9.1.2 Samarbejde på statsligt niveau 
Trafikministeriet 
Trafikministeriet er en lidt speciel aktør at undersøge i forhold til samarbejdsrelationer, idet 
de i stort omfang har lagt det konkrete arbejde med trafik og dertilhørende planlægning ud på 
en række forskellige styrelser og departementer. Denne uddelegering betyder, set i forhold til 
samarbejdet, at Trafikministeriet, som selvstændig enhed, har meget lidt samarbejde med 
aktører på regionalt og lokalt niveau. Deres primære samarbejdspartnere er de øvrige 
ministerier og de tilknyttede styrelser og afdelinger. Når Trafikministeriet indgår i lokale og 
regionale projekter, er det oftest ved at yde finansiel støtte til disse. Endeligt skal det nævnes 
at Trafikministeriet indgår i samarbejde med udenlandske aktører. 
Da vi spurgte Trafikministeriet om de samarbejdede med andre trafikplanlægningsaktører, 
fremhævede de kun samarbejdet med HUR og i forbindelse med udarbejdelsen af HURs 
trafikplan. Trafikministeriet indgår i projektets følgegruppe, fordi HURs trafikplan har en 
overordnet karakter og er gældende for hele hovedstadsregionen. I denne følgegruppe har 
deltagerne ret til at kommentere HURs trafikplan, men de er ikke med i selve processen med 
at udarbejde den (Selsmark, 2004). Dette betyder at følgegruppen ikke kan betegnes som et 
decideret samarbejde, idet HUR stadig har hele styringen med projektet.  
Metoden med at oprette en følgegruppe giver de deltagende parter indsigt i projektets forløb 
og mulighed for at følge nogle af de overvejelser, der ligger til grund for det endelige 
projektresultat. Deltagerne har muligheden for at gøre indsigelser, men projektgruppen 
behøver ikke at følge eller notere disse. Der er således i denne form for samarbejde ikke 
indbygget nogen sanktionsmuligheder for følgegruppen.  
Vejdirektoratet 
At Vejdirektoratet har ansvaret for statsvejnettet betyder, at de bliver inddraget i samarbejde 
med andre aktører hver gang, der skal laves infrastrukturmæssige ændringer med betydning 
for statens vejnet.  
 
”Der findes masser af tilfælde, hvor kommuner og amter gerne vil udvide en vej i tilknytning 
til en statsvej eller have tilslutning til den. Den slags planer skal koordineres med 
Vejdirektoratet, som er vejbestyrer for statsvejene. Koordineringen skal sikre at planerne 
hænger trafikalt og trafiksikkerhedsmæssigt sammen med statsvejens udformning. Forbedring 
af statsvejene f.eks. kryds eller tilslutning skal betales af Vejdirektoratet.” (H. Larsen, 2004) 
 
Vejdirektoratet samarbejder altså med lokale og regionale aktører i det omfang det påvirker 
deres ansvarsområde. 
Udover konkrete udbygningsprojekter i forbindelse med statsvejnettet har Vejdirektoratet 
også været involveret i Parker&Rejs-projektet i hovedstadsområdet. Dette projekt er et 
samarbejde mellem Vejdirektoratet, Trafikstyrelsen, DSB, HUR og de kommuner, hvor 
parkeringspladserne bliver etableret (H. Larsen, 2004).  
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Udenlandske erfaringer bliver inddraget i forbindelse med Vejdirektoratets generelle arbejde, 
bl.a. har de deltaget i konferencer, hvor udenlandske erfaringer og resultater præsenteres. Da 
der bliver spurgt til om Vejdirektoratet benytter sig af udenlandske erfaringer svares der: 
 
”Det synes jeg, at vi gør hele tiden. Vi prøver at se om der findes noget i udlandet, som vi kan 
trække på. Men det er altså ikke kun Mobility Management, det er også i forbindelse med 
planlægningsmetoder – det er sådan hele vejen rundt. Det er spørgsmålet om at forsøge at få 
udviklet vores eget fagområde, sådan indenfor de rammebetingelser, vi nu har, så godt som 
muligt.” (H. Larsen, 2004) 
 
Af citatet fremgår det at samarbejdet med udlandet ikke kun er møntet på at inddrage 
erfaringer med hensyn til Mobility Management, men at det i lige så høj grad gælder om at 
benytte arbejdsmetoder i forbindelse med alle Vejdirektoratets arbejdsområder.  
Afslutningsvis kan det nævnes at Vejdirektoratet indgår i et nordisk strateginetværk, hvor 
samtlige statslige afdelinger, der beskæftiger sig med strategisk vejtransport, mødes (H. 
Larsen, 2004). Da vi spurgte om Mobility Management kunne være et punkt på dagsordenen 
til disse møder var svaret: 
 
”Jeg vil sige, hvis Mobility Management indgår, så er det fordi der er en konkret anledning, 
f.eks. en særlig indsats i deres afdelinger – ikke fordi vi har sagt, at det er det, der skal være 
fokus. Det er den strategiske planlægning, der er fokus på her, og hvor Mobility Management 
så vil være et virkemiddel, eller noget man kan arbejde videre med.” (H. Larsen, 2004) 
 
Omdrejningspunktet for disse møder er således ikke Mobility Management, men der er 
mulighed for at denne planlægningsstrategi indgår som en del af programmet. Det kan således 
være et udmærket forum at benytte i forbindelse med erfaringsudveksling og diskussion af 
Mobility Management.  
9.1.3 Samarbejde på regionalt niveau 
HUR 
Det skal indledningsvis nævnes, at vi i forbindelse med empiriindsamlingen har arbejdet med 
HUR på to niveauer, idet vi både har fortaget interviews med en afdelingschef i HURs 
planafdeling og en embedskvinde i Pendlerkontoret. Vi vil i analysen derfor først beskæftige 
os med HUR som samlet organisation for derefter specifikt at behandle Pendlerkontoret.  
 
HUR har samarbejdsrelationer med Trafikministeriet, Vejdirektoratet, de tre amter og 
samtlige kommuner i hovedstadsområdet. HUR har som regional myndighed en række 
arbejdsopgaver, hvoraf et af dem er at medvirke til en samlet trafikplanlægning i regionen. 
Dette medfører, at HUR i samarbejde med de fem medlemmer udarbejder en trafikplan og på 
den måde indgår i samarbejdsrelationer omkring den generelle trafikplanlægning. I 
forbindelse med Mobility Management samarbejder HUR også med forskellige aktører. Dette 
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er primært i forbindelse med konkrete projekter, hvor der blandt andet kan nævnes 
Parker&Rejs, pendlerplaner og Miljøtrafikugen. I forbindelse med Miljøtrafikugen 
samarbejdes der mellem Trafikministeriet, HUR og en række af regionens kommuner bl.a. 
Københavns og Frederiksberg Kommune. Det konkrete indhold af dette samarbejde varierer, 
da det er op til den enkelte kommune at planlægge indholdet af ugen. F.eks. omhandlede 
samarbejdet med Københavns Kommune en række projekter, hvor man opfordrede 
virksomheder til at lave Mobility Management i praksis (Ege, 2004). HUR ser et potentiale i 
at arbejde videre med Miljøtrafikugen, men påpeger samtidig at rammerne for samarbejdet er 
meget forskellige inden for HUR pga. den store forskel i kommunernes trafikale situation.  
Et eksempel på et kommende samarbejde omkring Mobility Management er overvejelserne 
med at oprette en cykelrejseplanlægger med Rejseplanen som forbillede.  
 
Pendlerkontoret 
Idéen til HURs Pendlerkontor udspringer af en konference om Parker&Rejs, hvor en svensk 
foredragsholder lavede et oplæg om Mobility Management. Dette oplæg lagde grunden til 
HURs administrerende direktørs begejstring for begrebet og derved det videre arbejde, der 
førte til oprettelsen af Pendlerkontoret (Haas, 2004). Forud for den endelige oprettelse af 
Pendlerkontoret var Mette Haas i kontakt med de personer der stod bag mobilitetskontoret i 
Hillerød. Fra dette projekt indhentede hun erfaringer, der kunne inddrages i det konkrete 
arbejde i HUR. Der havde bl.a. vist sig at Hillerød var et for lille område, i forhold til at 
oprette et mobilitetskontor. Derimod fortæller Mette Haas om sin samtale med lederen for 
mobilitetskontoret i Hillerød at: 
 
”… han i den forbindelse nævnte, at han troede godt at det kunne gå med et mobilitetskontor, 
hvis det var på regionsniveau.” (Haas, 2004) 
 
Foruden at inddrage erfaringer fra Hillerød var Mette Haas på studierejse til Holland, hvor 
hun indsamlede erfaringer fra de forskellige hollandske forsøg. Disse erfaringer dannede bl.a. 
grundlag for hvilke arbejdsområder Pendlerkontoret gik i gang med.  
Introduktionen af Mobility Management og oprettelsen af Pendlerkontoret er et eksempel på 
at HUR har benyttet sig af erfaringer fra andre aktører. Eksemplet omkring Pendlerkontoret 
viser hvor vigtigt det er, at man som aktør inden for trafikplanlægningen, har kontakt med 
andre aktører, da dette giver mulighed for at opnå ny viden og kendskab til nye metoder.  
Pendlerkontoret har i den periode det har eksisteret haft samarbejde med en række andre 
aktører, både nationale og internationale. Bl.a. har der været kontakt til mobilitetskontoret i 
Lund og man indgår i et EU-finansieret projekt kaldet Interreg40.  
                                                 
40 Interreg er serie af EU-projekter, der har til formål at udvikle regioner, der grænser op til nationale grænser. 
Det projekt der henvises til her er Interreg IIIA, der har til formål at øge integrationen og skabe “en af Europas 
mest integrerede og funktionelle regioner”. I projektet indgår HUR, Region Skåne, Malmö, Københavns 
Kommune, Frederiksberg Kommune. Det er f.eks. at arbejde med servicering af den kollektive trafik og 
trafikinformation på tværs af Øresund (www.hur.dk, 29-05-04 A). 
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Formålet med sidstnævnte projekt beskrives således: 
 
”En del af det projekt var at samarbejde og erfaringsudveksle, metodeudveksle, så det er 
primært de øvrige deltagere i projektet vi har samarbejdet med. Så har vi selvfølgelig også 
holdt os orienteret om, hvad der sker og foregår udover Interreg.” (Haas, 2004) 
 
Selve Interreg-samarbejdet er et resultat af et samarbejde mellem HUR, Region Skåne, 
Københavns Kommune og Frederiksberg Kommune. Pendlerkontoret fik ansvar for styringen 
og skulle fungere som projekt-tovholdere. På baggrund af de økonomiske forhold valgte HUR 
dog at trække sig ud af samarbejdet. Senere valgte HUR igen at deltage i projektet, dog uden 
at have projektlederrollen (Ege, 2004).  
Udover ovennævnte samarbejdsrelationer, har Pendlerkontoret også haft kontakt til to 
afdelinger i HUR, HUR-kundeservice og Trafiktjenesten. Disse afdelinger har bistået 
Pendlerkontoret i udarbejdelsen af pendlerplaner til de udvalgte virksomheder, samt faglig 
bistand i tilfælde, hvor Pendlerkontoret ikke selv har besiddet den nødvendige viden. Dette 
samarbejde har fungeret fint og viser der er kendskab til Mobility Management i andre 
afdelinger af HUR.  
9.1.4 Samarbejde på lokalt niveau 
Københavns Kommune 
Københavns Kommune er den ene af de to kommuner, der indgår i HUR og har i kraft af 
deres medlemskab en stor kontaktflade til HUR. Københavns Kommune har ikke umiddelbart 
noget direkte samarbejde med nogen statslige aktører omkring trafikplanlægning. Da vi 
spurgte Øystein Leonardsen om der i Københavns Kommune var interesse for et større 
samarbejde med Trafikministeriet svarede han: 
 
”Danmark er jo et lille land ikke, så vi snakker jo sammen alligevel og på det uformelle plan 
mødes vi i alle mulige sammenhænge. Selvfølgelig vil vi da gerne være med til at fortælle 
Trafikministeriet, hvad de skal investere i sådan helt generelt – det er der 274 andre 
kommuner, der også gerne vil. Så det er sådan set ikke os der ikke kunne forestille os det.” 
(Leonardsen, 2004) 
 
På det regionale niveau indgår Københavns Kommune som nævnt i HUR og kontakten hertil 
beskriver Øystein Københavns Kommunes således: 
 
”Vi sidder med i HUR og derfor har vi selvfølgelig også et samarbejde med dem. Vi har et 
kontaktmøde med HURs plandivision om kommune- og trafikplanspørgsmål, hvor vi jævnligt 
mødes.” (Leonardsen, 2004) 
 
Der er således allerede etableret et formelt samarbejde mellem de to aktører. Foruden de 
formelle møder med Plandivisionen har Københavns Kommune konkret samarbejdet med 
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HUR omkring HUR trafikplan 2003. Da kommunen er indbefattet i planen er de taget med på 
råd, hvilket Øystein Leonardsen beskriver således: 
 
”I forbindelse med HUR trafikplan 2003 sidder vi også i en følgegruppe, som HUR nedsatte i 
forbindelse med udarbejdelsen af den. Men en følgegruppe er en følgegruppe! Det betyder at 
man følger et arbejde. Og selvfølgelig kommenterer vi det, men det er jo op til HUR at 
beslutte om man vil lytte efter.” (Leonardsen, 2004) 
 
Citatet illustrerer at det at sidde i en følgegruppe ikke direkte kan ses som samarbejde. Der er 
ingen forpligtelser i forhold til at inddrage de kommentarer, der kommer fra følgegruppen. Så 
mens følgegrupper i mange tilfælde kan være en fornuftig måde at sikre at et projekt bliver 
belyst fra forskellige vinkler, mangler denne form for interaktion mellem aktører en grad af 
forpligtigelse, der sikre at forslag fra høringsgruppen inddrages fuldt ud i projektet.  
Udover at Københavns Kommune bidrager til den overordnede trafikplanlægning, 
samarbejder kommunen også med HUR konkrete Mobility Management projekter. Et 
eksempel på det er et projekt, der har til formål at sikre at busfremkommeligheden. Da HUR 
har ansvaret for buskørslen i hovedstaden er dette samarbejde mellem de to aktører 
nødvendigt for at sikre, at bussernes forhold optimeres mest muligt (Tørsløv, 2004).  
Derudover deltager Københavns Kommune også i førnævnte Interreg-samarbejde og har 
derigennem kontakt til HUR, Frederiksberg Kommune, Malmö, Lund og region Skåne.  
 
Københavns Kommune samarbejder også i en vis udstrækning med Frederiksberg Kommune. 
Forholdet mellem disse kommuner er lidt specielt, idet Frederiksberg Kommune er 
fuldstændig omsluttet af Københavns Kommune. Dette stiller nogle krav til 
samarbejdsforholdet mellem de to aktører, da ændringer i de trafikale forhold i Københavns 
Kommune vil få betydning for Frederiksberg Kommune og omvendt. Om kontakten mellem 
de to kommuner siger Niels Tørsløv: 
 
”Vi hører hinanden og holder lidt kontakt med hinanden. Vi kender hinanden godt. Men 
egentligt samarbejde er det ikke i den forstand, at vi samarbejder om konkrete projekter. Jo, 
det her Interreg-projekt, det kører vi faktisk sammen – her er der etableret samarbejde.” 
(Tørsløv, 2004) 
 
At samarbejdet imellem de to kommuner er af betydning ses f.eks. i forbindelse med 
Frederiksberg Kommunes nyeste trafikplan. I udkastet til denne var der medtaget et afsnit om 
tung trafik i kommunen. Her havde man beskrevet, at man ville arbejde på at lede den tunge 
trafik uden om kommunen, hvilket i praksis betød at Frederiksberg Kommune ville lede tung 
trafik ind i Københavns Kommune (Tørsløv, 2004). Denne formulering i Frederiksberg 
Kommune blev dog senere omformuleret efter indsigelser fra Københavns Kommune. 
Forløbet viser at der trods mangel på koordinering i denne situation, er god kontakt mellem de 
to kommuner, hvilket giver mulighed for at rette uoverensstemmelser til.  
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Frederiksberg Kommunes samarbejde 
Frederiksberg Kommune er den anden af de to kommuner, der indgår i HUR og har derfor 
også en stor kontaktflade til HUR. Formanden for HUR er samtidigt borgmester i 
Frederiksberg Kommune, hvilket giver en vis sammenhæng mellem de to aktørers 
trafikplanlægning. Tanja Provstgaard udtaler om Frederiksberg Kommunes relationer til 
HUR: 
 
”Jamen det er jo klart, at vi har forsøgt at skele til, at HUR nu også er i gang med et 
planarbejde. Men det er klart, at vi lægger os ind under de rammer, som bliver udstukket 
højere oppe fra.” (Provstgaard, 2004) 
 
En af de rammer som bliver udstukket er HUR Trafikplan 2003 (HUR, 2003B) og 
Frederiksberg Kommune har i forbindelse med denne plan forholdt sig til de dele, der har 
betydning for kommunen. Tanja Provstgaard udtaler om dette arbejde: 
 
”Vi har haft et samarbejde med Københavns Kommune i forbindelse med udarbejdelsen af 
trafik- og miljøhandlingsplan for sådan at finde ud af, hvor de ville hen og vi ville hen. Og det 
har simpelthen været sådan en meningsudveksling.” (Provstgaard, 2004)  
 
Dette citat viser at samarbejdet mellem Københavns og Frederiksberg Kommune omkring 
udformningen af en samlet indsigelse til HUR Trafikplan 2003 har givet resultater, og at der 
er muligheder for at opnå resultater gennem samarbejde og dialog.  
Tanja Provstgaard udtaler om det generelle samarbejde mellem København og Frederiksberg 
Kommune: 
 
”Vi samarbejder jo med Københavns Kommune om alt, hvad vi laver og hele vores 
busfremkommelighedsprojekt, der samarbejder vi også med HUR, som så igen samarbejder 
med Københavns Kommune.” (Provstgaard, 2004)  
 
På det lokale niveau har Frederiksberg Kommune samarbejdet med Københavns Kommune 
omkring indholdet af Frederiksberg Kommunes Trafik- og miljøhandlingsplan. 
 
”Vi har haft et samarbejde med Københavns Kommune i forbindelse med udarbejdelsen af 
trafik- og miljøhandlingsplan for sådan at finde ud af, hvor de ville hen og vi ville hen. Og det 
har simpelthen været sådan en meningsudveksling.” (Provstgaard, 2004)  
 
Som Tanja Provstgaard påpeger gennem de to citater, er Københavns og Frederiksberg 
Kommune helt afhængige af at samarbejde, idet deres trafikale forhold ikke kan anskues hver 
for sig. Dette gør sig gældende uafhængigt af at de to kommuner har forskellige politiske 
dagsordner for trafikken (jf. kapitel 8).  
 
Konkret i forbindelse med Mobility Management-samarbejde deltager Frederiksberg 
Kommune også i Miljøtrafikugen og Interreg. 
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9.1.5 Opsamling af samarbejde 
Gennem analysen af samarbejdsrelationerne mellem de enkelte trafikplanlægningsaktører har 
det vist sig, at der er et samarbejde omkring trafikplanlægningen, men at der primært bliver 
benyttet følgegrupper, når andre aktører skal inddrages. Vi mener ikke at følgegrupper kan 
fungere som eneste samarbejdsrelation, da denne type af interaktion kun giver medlemmerne 
af følgegruppen mulighed for at komme med indsigelser, men ikke inddrager dem i selve 
processen med at udvikle projektet.  
Analysen af samarbejdsrelationerne har også vist at der allerede eksisterer en række konkrete 
Mobility Management-projekter, hvorigennem de forskellige aktører samarbejder. Eksempler 
på dette er Parker&Rejs, Miljøtrafikugen og Interreg. Gældende for dem alle er, at de er med 
til at skabe et forum hvorigennem det er muligt at udveksle erfaringer og diskutere Mobility 
Management.  
Ligeledes har det vist sig at særligt aktørerne på statsligt og regionalt niveau inddrager 
udenlandske erfaringer i deres arbejde med trafikplanlægning. Selvom Mobility Management 
ikke er på dagsordnen ved alle møderne mellem danske og udenlandske aktører, er der 
gennem disse kontakter god mulighed for at sprede kendskabet og erfaringerne med Mobility 
Management.  
Endelig viste det sig at samarbejdsrelationerne mellem stat og det regionale og lokale niveau 
er svage, hvilket kan forhindre en bedre udnyttelse af de lokalt forankrede erfaringer i den 
statslige trafikplanlægning og omvendt.  
9.2 Analyse af sektorintegration  
9.2.1 Metode til analyse af sektorintegration 
I analysen af sektorintegration tager vi udgangspunkt i trafiksektoren og dennes aktører, og 
undersøger hvorvidt disse integrerer aspekter af hhv. miljø, fysisk planlægning og sundhed i 
trafikplanlægningen. Vores empiri til denne analyse er primært vores interviews med de 
forskellige aktører. Derudover har vi anvendt skriftlige kilder til at supplere og underbygge 
interviewpersonernes udsagn. I forbindelse med interviewene har vi spurgt direkte til 
samarbejdet med andre sektorer, og det er disse udtalelser, vi primært lægger til grund for 
vores analyse. Dokumenterne har vi i denne sammenhæng brugt som et middel til at få indsigt 
i, om sektorintegration er så udbredt, at det også medtages i handlingsplaner og politik-
dokumenter.  
Konkret i forbindelse med kodningen af begge typer empiri har vi søgt efter formuleringer, 
der omhandler følgende:  
 
- Samarbejde og vidensudveksling imellem de forskellige aktører i andre sektorer 
- Omtale af miljø, sundhed og fysisk planlægning 
- Er der tradition for at samarbejde?  
- Konkrete projekter i samarbejde med andre sektorer 
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For at lette overblikket har vi delt analysen af sektorintegration op i tre delanalyser, og taget 
en sektor ad gangen. 
Et aspekt i forbindelse med denne analyse af sektorintegration er spørgsmålet om ud fra 
hvilke kriterier, man kan afgøre, hvorvidt to sektorer er integreret. En måde at definere 
sektorintegration på kan være at sige, at specifikke krav fra én sektor integreres i 
udformningen og gennemførelsen af de politikker og handlinger, der ligger indenfor en anden 
sektor. I henhold til at få disse krav integreret er det ofte nødvendigt for sektorerne at indgå i 
samarbejdsrelationer, og eksistensen af disse samarbejdsrelationer kan derfor også være med 
til at indikere, at der finder sektorintegration sted (Hedegaard Sørensen, 2001: s. 26-53). 
Den sektorintegration vi i dette projekt beskæftiger os med, er afgrænset til at omhandle 
sektorintegration i forhold til Mobility Management. Vi ønsker derfor ikke med vores analyse 
at undersøge om sektorerne er blevet fuldt integreret, men mere om de aspekter indenfor disse 
sektorer, der er relevante for Mobility Management, er blevet en integreret del af 
trafikplanlægningen. At sektorintegration er sket på andre områder end de relevante for 
Mobility Management tjener derfor i denne analyse det formål at vise, at når integrationen har 
fundet sted i andre sammenhænge, er der større sandsynlighed for at det også kan ske i 
forbindelse med Mobility Management.  
9.2.2 Miljø 
Integration af miljøhensyn i trafikplanlægningen er vigtig i forhold til at kunne få Mobility 
Management integreret i trafikplanlægningen. Dette skyldes at hvis miljø allerede er en 
integreret del af trafikplanlægningen, vil det være lettere at få Mobility Management på 
banen, da trafikplanlægningsaktørerne allerede er indstillet på at miljøaspektet er vigtigt. 
Kriteriet for sektorintegrationen mellem disse to sektorer er, som beskrevet i ovenstående, at 
der samarbejdes mellem trafik og miljøsektoren, samt at miljøkrav og -hensyn er en integreret 
del af trafikplanlægningen. Det er derfor disse to aspekter den følgende analyse vil fokusere 
på.  
 
Ud fra vores interview og skriftlige kilder kan vi se, at der hos aktørerne generelt set er en 
accept af, at miljøaspektet er en vigtig del af trafik og trafikplanlægningen og derfor er noget, 
der skal tages hensyn til. Det har dog vist sig, at der er varierende grader af ”accept” alt efter, 
hvilket forvaltningsniveau, man befinder sig på. Vi har derfor valgt at opdele analysen i det 
følgende efter disse tre niveauer: nationalt, regionalt og lokalt. I analysen redegøres først for 
måden, hvorpå der arbejdes med miljø på de tre niveauer og derefter gennemgås hvilke 
samarbejdsrelationer, der eksisterer. Afsnittet sluttes af med en opsamling på analysens 
vigtigste resultater.  
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Miljø og trafikplanlægning på statsligt niveau 
På statsligt niveau er det primært Trafikministeriet, Miljøstyrelsen og Vejdirektoratet, der 
beskæftiger sig med trafik og miljø.  
Det har gennem analysen af de politiske rammebetingelser vist sig at Trafikministeriet ikke 
længere prioriterer miljøarbejdet højt, da de vurderer at de fleste trafikrelaterede 
miljøproblemer er for nedadgående. Derfor er der heller ikke længere udarbejdet nogen 
målsætninger omkring miljø indenfor trafikområdet på statsligt niveau. Hverken 
Trafikministeriet eller Miljøministeriet har strategier eller handlingsplaner på området, hvilket 
der for få år tilbage var hos begge aktører (se kapitel 8). At man er gået væk fra disse 
handlingsplaner skyldes, at den nuværende regering har andre prioriteringer.  
 
”Det er ingen hemmelighed, at den tidligere regering brugte flere midler til miljøområdet. 
Svend Auken var en stærkt placeret minister, der gjorde meget for at skaffe midler til 
miljøområdet. Den relativt stærke placering betød dog også, at den daværende regerings 
miljøpolitik var forholdsvis centralistisk.” (Selsmark, 2004) 
 
Som tidligere nævnt har Miljøstyrelsen bl.a. deltaget i en række Mobility Management-
projekter samt udgivet en række publikationer, der rådgiver i hvordan de enkelte kommuner 
bedst muligt griber miljø- og trafikplanlægning an (Planstyrelsen og Miljøstyrelsen, 1991), 
(Kommunernes Landsforening), (Kristensen, 2004). 
 
”Det er også et spørgsmål om personer og ressourcer. Trafikministeriet er jo heller ikke 
særligt mange personer i deres planlægningskontor, som er vores medspillere på mange 
sagsområder. Så for dem er det også et ressource-problem. De kan ikke. De har simpelthen 
ikke mandskabet til at løfte alle mulige miljøproblemer op på højt niveau, og derfor er det 
også nødvendigt, at de har et samarbejde med Miljøstyrelsen for eksempel.” (Kristensen, 
2004)  
 
Gennem ovenstående citat understreges det, at Miljøstyrelsen har forståelse for de fordele der 
ligger i et samarbejde mellem miljø- og transportsektoren. Denne forståelse udmøntes dog 
ikke i konkret arbejde, idet også Miljøstyrelsen har neddroslet sit arbejde på trafikområdet hen 
over den seneste årrække. Miljøstyrelsen arbejder således ikke længere ud fra nogen 
handlingsplaner eller målsætninger på området jf. ovenstående.  
 
Udover Trafikministeriet og Miljøministeriet, som vigtige aktører i forbindelse med 
sektorintegration mellem trafik og miljø på statsligt niveau, kan der nævnes Vejdirektoratet. 
Ifølge Trafikministeriet er det den enhed under Trafikministeriet, som arbejder med miljø i 
praksis. Det miljøarbejde som udføres i Vejdirektoratet består, som det fremgik af kapitel 8, 
primært i at lave VVM-redegørelser, når der skal bygges eller udvides anlæg (T. Larsen, 
2004). Derudover har Vejdirektoratet også i forbindelse med den ovennævnte Trafik- og 
Miljøpulje arbejdet konkret med at etablere Parker&Rejs-anlæg i hovedstadsområdet og 
desuden også arbejdet med Pendlernet (T. Larsen, 2004). At Vejdirektoratet arbejder med den 
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slags projekter er dog særtilfælde, hvor der har været særlig vilje og en ekstra pulje penge til 
at gennemføre projektet. De adskiller sig således fra Vejdirektoratets sædvanlige opgaver (H. 
Larsen, 2004). Derimod er VVM-redegørelser en fast bestanddel, hvilket skyldes at denne 
form for miljøvurdering som følge af et EU-direktiv er påkrævet ved større anlægsprojekter. 
Hvorvidt VVM-redegørelser kan karakteriseres som en integration af miljøhensyn kan 
diskuteres, eftersom at VVM-redegørelser ofte kritiseres for blot at være sidebemærkninger til 
større anlægsprojekter, og som sjældent har afgørende betydning for projekters gennemførsel. 
Desuden er det svært og ofte abstrakt at lave beregninger af alternativerne til vejanlæg 
(Landsplanafdelingen, 2003: s. 8). 
Miljø og trafikplanlægning på regionalt og lokalt niveau 
Både på regionalt og lokalt niveau sker der i hovedstadsområdet en større integration af miljø 
og trafik end på nationalt niveau. Dette ses bl.a. ved at man forsøger at integrere miljø i 
trafikplanerne hos både de regionale og lokale aktører: HUR, Frederiksberg og Københavns 
Kommune. I planerne ytres der ønske om, at der i forbindelse med trafikplanlægningen også 
skal inddrages miljøhensyn. Det er dog kun i HURs Trafikplan at der opstilles konkrete 
målsætninger i forbindelse med reduktion af støj og luftforurening (HUR 2003B, s. 43). Hans 
Ege, trafikplanchef i HUR, udtrykker det på følgende måde:  
 
”Miljø er en meget vigtig del af de konsekvenser og forudsætninger man har for at lave både 
by og trafikplanlægning. På mange måder, det visuelle miljø, emissioner, både lokalt, 
regionalt og globalforurening er jo nogle vigtige forudsætninger og beslutningsparametre for 
trafikprojekter.” (Ege, 2004) 
 
Det er dog også værd at bemærke at miljøhensynet langt fra er det dominerende hensyn i disse 
trafikplaner, hvor der lægges langt mere vægt på fremkommelighed og trafiksikkerhed. Dette 
blev fremhævet gennem tekstanalysen i kapitel 8, hvor det blev konstateret at den manglende 
fremkommelighed primært ønskes øget gennem udbygning af vejnettet. Dette viser at 
løsningen på fremkommelighedsproblemet ikke bliver sammentænkt med miljø. Hvis 
miljøhensynet for alvor var en integreret del af trafikplanerne, vil det være mere styrende for 
hvilke prioriteringer, der bliver foretaget i planerne. Ved gennemlæsning af de forskellige 
miljø- og trafikplaner ses det, at der ikke laves konsekvensberegninger for miljøet i 
forbindelse med de ønskede udbygninger af infrastruktur. Disse bliver først udfærdiget, når de 
enkelte udbygningsprojekter skal detailplanlægges.  
Samarbejdsrelationer mellem trafik- og miljøsektoren 
Statsligt niveau 
I forbindelse med sektorintegration mellem trafik og miljø på statsligt niveau og de hertil 
hørende samarbejdsrelationer, har problemstillingen før været belyst i Claus Hedegaards 
ph.d.-afhandling ”Kan Trafikministeriet klare miljøet?” (Hedegaard Sørensen, 2001). I 
afhandlingen pointeres det, at samarbejdsrelationerne imellem Trafikministeriet og 
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Miljøministeriet kan være problematiske. Igennem vores interviews synes det også at skinne 
igennem, at det stadig ikke er helt uproblematisk.  
En forklaring på disse samarbejdsproblemer er ifølge Claus Hedegaard, at ansvaret for 
integrationen af trafik og miljø ikke er blevet klart uddelegeret imellem de to ministerier, 
hvilket bevirker at det også er svært at etablere samarbejdsrelationer, når ingen ved, hvem der 
skal tage initiativet (Hedegaard Sørensen, 2001: s. 256-257). De følgende citater viser, at 
opfattelsen af den manglende kompetence- og ansvarsfordeling som værende problemet, 
findes i begge lejre. 
 
”Og så kan man diskutere det her med sektorintegration, som er meget sjovt. Fordi vi herovre 
fra Trafikministeriet vil sige, at der ikke er sket en fuld sektorintegration, fordi 
Miljøministeriet har ikke givet os sektoransvaret endnu og stadigvæk mener, at de har teten. 
De vil så sikkert sige det samme, at i Trafikministeriet er de simpelthen ikke gode nok til at 
løfte sektorintegrationen, så derfor har de ikke fået den endnu. Det er en brudflade som altid 
vil være der, og som er umulig at undgå, men samarbejder fungere helt fint.” (Knudsen, 
2004) 
 
Og 
 
”I forbindelse med udarbejdelsen af Regeringens vejstøjsstrategi41 var det så Miljøstyrelsen, 
der havde førertrøjen på og sad for bordenden og havde formandskabet og brugte 
konsulentpenge på det. Hvor Trafikministeriet så er med og bakker konklusionerne op i stort 
omfang. Der kan man nok også sige, at i den ideelle verden så ville det være bedst, hvis det 
var dem som måske havde påtaget sig det ansvar. (Kristensen, 2004) 
 
Det virker som om, at der ikke hos Miljøstyrelsen helt er tillid til, at Trafikministeriet kan 
magte opgaven, hvilket fremgår af følgende eksempel. Samarbejdet mellem Miljøstyrelsen og 
Trafikministeriet omkring Miljøtrafikugen blev opstartet i 2000, hvor ansvaret lå hos 
Miljøstyrelsen og der var et godt samarbejde mellem dem og Trafikministeriet. I 2001 blev 
projektstyringen overdraget til Trafikministeriet, som fra da af og frem har haft ansvaret for 
styring og koordinering af dette projekt. I denne periode er arrangementet langsomt blevet 
neddroslet, bl.a. som følge af et frafald i statsstøtten. Brian Kristensen har denne kommentar 
til forløbet: 
 
”Det er så bagsiden af historien kan man sige. At integrationen varede ikke rigtigt ved, den 
var ikke helt varig. Når det kom til stykket, så var der ikke den der brændende interesse for at 
køre det her initiativ videre, som måske havde været, hvis det nu var fortsat i Miljøstyrelsens 
regi.” (Kristensen, 2004)  
 
Der er dog enighed om, at samarbejdet imellem de to ministerier i årenes løb er blevet bedre. I 
forbindelse med konkrete projekter, som f.eks. førnævnte Miljøtrafikuge kan det fungere 
                                                 
41 Vejstøjsstrategien er en strategi for begrænsning af vejstøj, som er udarbejdet af en tværministeriel 
arbejdsgruppe nedsat af Regeringen (Vejstøjgruppen, 2003: s.1).  
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rigtig godt (Kristensen, 2004). Peder Knudsen udtaler sig således om samarbejdet mellem 
Trafikministeriet og Miljøstyrelsen: 
 
”Jeg tror, at der er sket store ændringer i forhold til, hvordan miljøsamarbejde og 
trafiksamarbejde foregår, og generelt har vi gode og bedre samarbejdsrelationer, end der 
måske har været tidligere. Det er svært at sige, det er altid svært at vurdere, når man ikke 
selv har været til stede. Men jeg vil sige, at jeg møder ikke særlig meget pessimisme, når vi 
snakker med miljøfolkene. Nu snakker vi trafik og miljø mere under en hat, hvor man måske 
tidligere snakkede trafik og så snakkede man miljø. Det er sådan en ting, som har flyttet sig.” 
(Knudsen, 2004)  
 
Grunden til de forbedrede samarbejdsrelationer kan skyldes, at begge parter efterhånden har 
rykket sig lidt i hinandens retning: 
 
”Men det er så afløst stille og roligt af at Trafikministeriet har måttet indse, at de er blevet 
mere et miljøministerium end de har været før og Miljøministeriet har måttet indse, at det er 
Trafikministeriet, der kører med det der miljø. I dag har vi et godt samarbejde omkring 
planlægning, miljø og transport.” (Ott, 2004) 
 
Derudover vurderes det af begge parter, at sektorintegration bliver en nødvendighed i 
fremtiden, især hvis der skal anvendes nye typer af løsninger (Knudsen, 2004; Kristensen, 
2004). Brian Kristensen udtrykker det således: 
 
”Der kommer mere og mere miljø hos Trafikministeriet. Det mener jeg bestemt. Men det 
bliver jo nok aldrig et miljøministerium. De har jo andre interesser og nogle andre ting, de 
skal varetage. Men altså det man kan tro og håbe på, det er, at de jo godt er klar over, at det 
er dyrt at bygge sig ud af trængselsproblemerne. Dermed har de også den her interesse, til at 
få hjælp til at løse problemerne på andre måder og bruge de sparsomme milliarder på en 
anden måde, eller på de bedste projekter.” (Kristensen, 2004)  
 
Den tredje instans på statsligt niveau, der er interessant i forhold til sektorintegration mellem 
trafik og miljø er, som nævnt, Vejdirektoratet. Vejdirektoratets samarbejdsrelationer til 
miljøsektoren er primært i forbindelse med vidensudveksling og udførelse af konkrete 
opgaver, som bliver stillet fra de andre instanser (H. Larsen, 2004; T. Larsen, 2004). Det er 
ikke vores indtryk, at der samarbejdes med nogle miljøinstanser i forbindelse med 
udarbejdelsen af VVM-redegørelser.  
 
Regionalt og lokalt niveau 
På regionalt og lokalt niveau virker samarbejdsrelationerne mellem trafik- og miljøsektoren til 
at være mindre problematiske. 
I kapitel 8 så vi at HUR inddrager miljøaspektet i sin trafikplan, og også har konkrete 
målsætninger på området. Der er dog ikke nogen direkte miljøkompetence internt i 
organisationen, som HUR kan trække på i sit arbejde. I det omfang at miljøarbejdet har en 
Mobility Management i hovedstadsområdet 
 
Kapitel 9 Analyse af samarbejde og sektorintegration 
   
 119
generel karakter, udføres arbejdet af HUR selv og ellers benyttes der eksternt personel, f.eks. i 
forbindelse med godkendelse af VVM-redegørelser (Telefoninterview C, 24.05.04). 
 
Lokalt set i hovedstadsområdet er det vores generelle opfattelse, at miljøsektoren forsøges 
inddraget i forbindelse med det konkrete arbejde med trafikplanerne på embedsmandsniveau. 
Hos både Frederiksberg og Københavns Kommune er miljøforvaltningerne inddraget i 
arbejdsprocessen i forbindelse med udarbejdelsen af trafikplanerne. Arbejdet foregår i 
arbejdsgrupper med repræsentanter fra begge sider, og arbejdet følges af en styregruppe, hvor 
der ligeledes er repræsentanter fra begge forvaltninger (Provstgaard, 2004). 
 
I Frederiksberg Kommune er miljøforvaltningen og trafikplanlægningsinstansen placeret 
sammen under Teknisk Direktorat og beslutningskompetencen er derfor samlet i én 
forvaltning, samtidig med at de to sektorer heller ikke er fysisk adskilt, idet de har kontorer i 
samme bygning.  
En væsentlig forskel på de to kommuner er, at Københavns Kommune er opdelt i syv 
forvaltninger, som også er fysisk adskilt med kontorer fordelt i hele byen. Det er derfor nogle 
fysiske barrierer i Københavns Kommune, som gør det sværere for de forskellige 
forvaltninger at have tæt kontakt i det daglige arbejde. Desuden varetages de to sektorer af 
forskellige borgmestre. I forbindelse med trafik og miljø ses det, at det i Københavns 
Kommune er Miljø- og forsyningsforvaltningen, der har sektoransvaret for trafik og miljø 
(Tørsløv, 2004).  
 
Samarbejdet på tværs af forvaltningerne i de to kommuner foregår oftest i forbindelse med 
konkrete projekter og udover dette sker der, i hvert fald i Københavns Kommune, også en 
vidensudveksling, i og med at Miljø- og forsyningsforvaltningen producerer viden og laver 
målinger omkring støj og forurening; data som kan danne baggrund for bl.a. trafikplanen og 
til at vurdere resultaterne af de virkemidler, der sættes i gang (Leonardsen, 2004). 
 
Alt i alt lader det til, at der samarbejdes godt på embedsmandsniveau i de to kommuner, men 
når sektorintegrationen kommer op på det politiske niveau fungerer det ikke gnidningsfrit. I 
hvert fald ikke i Københavns Kommune, hvor kommunens forvaltningsstruktur med syv 
forvaltninger, der hver især er ledet af politiske personer med forskellig partifarve. Dette kan 
give anledning til problemer, når der skal træffes endelige politiske beslutninger. Fra Vej- og 
Park vurderes situationen således:  
 
”Jeg vil starte med at sige, at alt hvad der sådan ligger sig i nærheden af miljøbranchen, der 
samarbejder vi med Miljø- og Forsyningsforvaltningen. Og vi har et glimrende samarbejde, 
især på embedsmandsniveau. Men det politiske liv er noget vanskeligere pga. partifarverne 
hos borgmestrene. Det gælder sådan set både Miljø- og Forsyningsborgmesteren, Winnie 
Berndtson og Kramer. Og jo mere vi nærmer os det næste kommunevalg, jo mere tydeligt 
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bliver det. De bruger mange situationer til at udvikle deres misforhold. Så på det politiske 
plan er det svært.” (Tørsløv, 2004) 
Opsamling 
Af ovenstående fremgår det, at der i en vis udstrækning er forbindelse imellem de to sektorer 
– miljø og trafik. Det ses også at denne forbindelse er tættere knyttet på regionalt og lokalt 
niveau end på det statslige niveau. Ingen af stederne kan det, der foregår dog, efter vores 
mening, karakteriseres som sektorintegration. Godt nok opfyldes vores to kriterier for 
sektorintegration, nemlig at miljøkrav og miljøhensyn er integreret i trafikplanlægningen og at 
der er etableret samarbejdsrelationer i en vis grad, men ikke nok til at der er tale om 
sektorintegration. Det er der tre grunde til. 
For det første ses det, at der på det statslige niveau er en del uklarhed om, hvilket ministerium, 
der har ansvaret for at sektorintegrationen mellem miljø og trafik sker. Dette medfører, at 
ingen påtager sig ansvaret. Derudover arbejdes der heller ikke længere på statsligt niveau ud 
fra konkrete målsætninger for miljø og trafik, hvilket bevirker at der ikke er noget fælles 
referencepunkt.  
For det andet ses det at miljøhensynet ikke spiller en væsentlig rolle i forbindelse med 
trafikplanerne på regionalt og lokalt niveau, men kun bliver inddraget som ét problem blandt 
mange, der skal løses. Det er faktisk kun HURs Trafikplan, der har konkrete målsætninger i 
forbindelse med miljø. Til trods for dette følges der dog ikke op på, hvorvidt disse mål vil 
blive nået ved at følge trafikplanen. 
For det tredje er de samarbejdsrelationer, der eksisterer, primært etableret i forbindelse med 
konkrete projekter, men ikke i forbindelse med opstilling af mål og strategier, der på længere 
sigt kan bruges til at fastholde hinanden.  
På baggrund af dette kan det derfor diskuteres, hvor meget miljøaspektet egentlig er integreret 
i trafikplanlægningen i hovedstadsområdet. Vores konklusion er, at der er taget skridt i den 
rigtige retning i og med, at der er etableret samarbejdsrelationer i nogle sammenhænge og at 
trafikplanerne til en vis grad inddrager miljøaspektet. Der mangler dog klare målsætninger og 
handlingsplaner udarbejdet i samarbejde mellem de to sektorer før en egentlig 
sektorintegration har fundet sted.  
I forhold til Mobility Management betyder ovenstående konklusion, at der på regionalt og 
lokalt niveau eksisterer relationer mellem de to sektorer, der kan være med til at støtte op om 
Mobility Management-projekter. Derimod kan der gøres meget mere på det statslige niveau 
for at skabe sektorintegration imellem Trafikministeriet og Miljøministeriet, hvilket også kan 
understøtte fremtidige Mobility Management-projekter.  
9.2.3 Fysisk planlægning 
Det interessante i forbindelse med sektorintegration imellem trafik og fysisk planlægning set i 
forhold til Mobility Management er, hvorvidt man i trafikplanlægningen gør brug af de 
redskaber, der eksisterer indenfor fysisk planlægning, som kan bidrage til at påvirke 
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transportbehovet. Dette kan f.eks. være stationsnær lokalisering af boliger og virksomheder, 
således at der skabes incitament til at anvende kollektiv trafik i højere grad og at behovet for 
transport mindskes. Det er inddragelse af denne form for hensyn i trafikplanlægningen, som 
er relevant i forhold til Mobility Management, da disse aspekter er en del af de virkemidler, 
der eksisterer indenfor Mobility Management. Integration mellem trafiksektoren og den 
fysiske planlægning har også betydning for, hvorvidt Mobility Management kan integreres i 
trafikplanlægningen, da det vil være lettere at integrere Mobility Management, hvis der 
allerede er etableret forbindelser til de sektorer, som er relevante.  
Trafikplanlægning og fysisk planlægning har altid haft en fælles berøringsflade, primært i 
forbindelse med udbygning af infrastruktur, hvor den fysiske planlægning ofte har betydning 
for f.eks. hvor veje kan anlægges og udvides. Det ses i vores interviews, at det primært også 
er disse ting, der samarbejdes om imellem de to sektorer i dag. Derudover ses det, at der også 
i forbindelse med denne sektor er forskel på sektorintegrationen på de tre 
forvaltningsniveauer. Derfor har det igen vist sig hensigtsmæssigt at opdele analysen efter 
disse tre niveauer. Forskellen mellem niveauerne skyldes, at der er forskellige opgaver på de 
forskellige niveauer i forhold til trafikplanlægningen og derfor også forskellige måder at 
inddrage fysisk planlægning på.  
Analysen starter, som analysen af miljøsektoren, ud med at omhandle på hvilken måde de 
forskellige niveauer arbejder med fysisk planlægning, dernæst hvilke samarbejdsrelationer de 
indgår i. Til sidst opsamles analysens væsentligste resultater.  
Trafik og fysisk planlægning på statsligt niveau 
Den fysiske planlægning kan som nævnt bidrage til at mindske transportbehovet. Svend Otto 
Ott beskriver det således: 
 
”Når du udvikler byen, kan du bestemme i planlægningen, hvordan dine stier er i den by, 
hvordan er det at cykle i den by osv. Der kan du gøre en hel masse. Der er selvfølgelig også 
det med stationsnærhed og kollektiv trafik og så videre. Men hvis du fortætter byen, så får du 
flere folk samlet på et mindre areal og så får du jo mindre transport, hvis de kan nå flere ting 
indenfor det område, hvor de er.” (Ott, 2004) 
 
I den forbindelse nævnes det også, at det er et fremtidigt arbejdsområde, hvor man fra 
Landsplanafdelingens side godt kan forestille sig, at man udarbejder nogle generelle 
retningslinjer for, hvordan man anvender dimensioner af den fysiske planlægning i 
forbindelse med kommunernes trafikplanlægning (Ott, 2004). Faktisk har 
Landsplanafdelingen, som nævnt allerede udarbejdet en miljø- og planlægningshåndbog i 
samarbejde med Miljøstyrelsen, hvori et af kapitlerne omhandler trafik og netop indeholder 
den slags retningslinjer (Planstyrelsen og Miljøstyrelsen, 1991: s. 117-126), (Kristensen, 
2004; Ott, 2004).  
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Derudover arbejder Landsplanafdelingen ud fra stationsnærhedsprincippet samt det nyere 
princip ”rette virksomhed på rette sted”. Begge dele indgår, som set i kapitel 8, også som en 
del af Landsplanredegørelsen (Miljøministeriet, 2003: s. 90-91).  
Udover at arbejde med disse principper i forhold til persontransport har Landsplansafdelingen 
også arbejdet med dem i forhold til godstransport42 og planlægning af dette.  
Det er også netop gods, som Trafikministeriet primært har arbejdet med i forbindelse med 
fysisk planlægning og trafik. Her har de, i samarbejde med Landsplanafdelingen, arbejdet 
med at mindske behovet for godstransport ved at etablere transportcentre rundt omkring i 
landet. Ifølge eget udsagn har der ikke i Trafikministeriet været arbejdet med en lignende 
integration mellem fysisk planlægning og trafik i forbindelse med persontransport (Knudsen, 
2004). 
En af grundene til at Trafikministeriet ikke er mere involveret i at integrere den fysiske 
planlægning i forhold til persontransporten kan efter eget udsagn skyldes, at de ikke anser det 
for statens opgave at detailplanlægge, men at det mere er en regional og lokal opgave, som 
man ikke skal blande sig i. 
 
”Denne regering lægger som bekendt vægt på at decentralisere beslutningerne. Man ønsker 
beslutningerne tættere på borgerne og ønsker som udgangspunkt, at de lokale myndigheder 
træffer beslutningerne.” (Selsmark, 2004) 
 
Vejdirektoratet har heller ikke umiddelbart beskæftiget sig meget med fysisk planlægning i 
forbindelse med trafikplanlægning. De er dog blevet hørt i forbindelse med 
Landsplanredegørelsen og har også deltaget i førnævnte arbejde med godstransport og 
transportcentre (H. Larsen, 2004).  
Trafik og fysisk planlægning på regionalt og lokalt niveau 
Integrationen mellem fysisk planlægning og trafikplanlægningen sker også i nogle tilfælde 
hos de regionale og lokale aktører i hovedstadsområdet. Den regionale aktør HUR lægger 
vægt på, at de to planer, Trafikplan og Regionplan, som HUR skal udarbejde skal integreres i 
hinanden. En måde at sikre denne integration på er ved at udarbejde de to planer med to års 
forskydning, således at der på skift udarbejdes henholdsvis trafikplan og regionplan (Ege, 
2004).  
I Københavns Kommune foregår der også integration mellem trafikplanlægning og fysisk 
planlægning. I udarbejdelsen af Københavns Kommunes trafikplan indgår 
Økonomiforvaltningen, som også er ansvarlig for udarbejdelse af kommuneplanen. Desuden 
sidder trafik- og plankontoret i ”Vej og Park”, som har projektledelsen for trafikplanen i 
samme afdeling som byplanlæggerne. Dette kontor bidrager også til HURs regionplanlægning 
                                                 
42 Godstransport har vi, som præsenteret i indledningen, valgt ikke at beskæftige os med i dette projekt. Alligevel 
nævner vi det i denne forbindelse, da det er det eneste område, hvor Trafikministeriet og Vejdirektoratet, 
arbejder med fysisk planlægning.  
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og til kommuneplanlægning og der er altså tæt kontakt imellem trafikplanlægningen og den 
fysiske planlægning (Tørsløv, 2004). 
I Frederiksberg Kommune lægges der også meget vægt på, at kommuneplanen bliver 
inddraget i trafikplanen. I kommunens trafikplan står der, at udarbejdelsen af trafikplanen har 
taget udgangspunkt i HURs regionplan og Frederiksberg Kommunes egen kommuneplan. Det 
er derudover meningen, at den kommende kommuneplan skal følge retningslinjerne og tage 
udgangspunkt i trafikplanen (Frederiksberg Kommune, 2004: s. 7). 
 
Der er altså for alle tre aktører forsøgt at skabe sammenhæng mellem den fysisk planlægning 
og trafikplanlægningen ved at integrere de to typer af planer, som planlægningen udmønter 
sig i. Desuden kan man sige, at det at etablere et organ, som HUR, der har ansvar for både 
trafikplanlægning og regionplanlægning, er en indikation på, at koblingen mellem disse 
sektorer er noget, man anser for værende vigtig (Leonardsen, 2004). 
 
På baggrund af vores interviews er det svært at vurdere, hvorvidt integrationen af den fysiske 
planlægning i trafikplanlægningen reelt finder sted i forbindelse med disse trafikplaner. 
Desuden er en vigtig pointe at denne sammentænkning af regionplaner, kommuneplaner og 
trafikplaner ikke nødvendigvis er ensbetydende med, at sektorintegration mellem disse to 
sektorer finder sted på den måde, som er relevant i forhold til Mobility Management. Det 
eneste eksempel vi har fået på at denne form for integration finder sted er 
stationsnærhedsprincippet. Alle aktørerne fremhæver dette princip som vigtigt og som et 
princip, der forsøges anvendt (Ege, 2004; Leonardsen, 2004), (HUR, 2003B: s. 45). Der er 
dog mange indikationer på, at stationsnærhedsprincippet ikke fungerer efter hensigten. Blandt 
andet ses det i kapitel 4, at det kun er 22% af det kontorbyggeri, som blev opført i perioden 
1989-1998, der er opført stationsnært. 
Desuden er stationsnærhedsprincippet i øjeblikket omdrejningspunkt for en større diskussion, 
hvor både Trafikministeriet, Miljøministeriet, Frederiksberg og Københavns Kommune 
(Selsmark, 2004; Leonardsen, 2004; Ott, 2004) har gjort indsigelse imod HURs planer om at 
udvide stationsnærhedsprincippet. Idéen bag udvidelsen er at det derved bliver muligt at 
skabe erhvervsudvikling og boligudvikling i de områder indenfor HUR-området, som ikke 
med den nuværende definition ligger stationsnært (Leonardsen, 2004), (HUR Trafikplan, 
2003: s. 46). Forslaget er blevet vedtaget med en række ændringer på baggrund af 
Miljøministerens indsigelse (www.hur.dk, 30.05.04). 
 
Landsplanafdelingen kritiserer generelt den brug af stationsnærhedsprincippet, der har fundet 
sted, og mener, at princippet efterhånden er så udvandet, at det ikke har nogen reel betydning 
og effekt.  
 
”Så det gode gamle hæderkronede princip, det er gået fuldstændig død i bureaukrati.  
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Princippet bliver nogle streger på et papir, som afgør om du må få nye virksomheder ind til 
erstatning, for dem der ryger ud.” (Ott, 2004) 
 
Samtidig pointeres det, at hvis man i forbindelse med stationsnærhedsprincippet inddrog 
erfaringer fra den hollandske model, hvor man har inddelt byer i A, B og C-områder, ville det 
i højere grad være blevet anvendt af kommunerne (Ott, 2004), (HUR, 2003B: s. 45). Den 
hollandske metode opdeler byen i tre zoner. Derefter placerer man virksomhederne i de tre 
zoner efter hvor stort et pres de yder på infrastrukturen, således at virksomheder med et lille 
transportbehov placeres i A-området, virksomheder med middel transportbehov placeres i B-
området, mens C-området er udlagt til virksomheder med stort transportbehov (Ege, 2004). 
 
Landsplanafdelingen er også kritisk over for om integrationen mellem den fysiske 
planlægning og miljø- og trafikplanlægningen sker i kommunerne i forbindelse med styring af 
transportbehovene. Særligt fremhæver Svend Otto Ott, at det i kommunerne aldrig helt er 
slået igennem, at den fysiske planlægning, trængselsproblemer og fremkommelighed er 
relateret til hinanden (Ott, 2004). Derudover mener Landsplanafdelingen heller ikke, at 
integrationen for alvor er slået igennem hos HUR. Dette begrundes med den ønskede 
dispensation fra stationsnærhedsprincippet og at der er mange andre interesser, der plejes først 
såsom erhvervsinteresser og økonomisk udvikling (Ott, 2004). I det hele taget gives der 
udtryk for at den fysiske planlægning er et område, der er svært at beskæftige sig med. Dette 
skyldes bl.a. at denne type planlægning kræver et langt sejt træk, som der ofte ikke er den 
store interesse for blandt politikere (H. Larsen, 2004). 
 
”Planlægning er jo noget med at tænke langsigtet, det er op ad bakke, det er der ikke så 
mange, der gør. Så er det også med at tænke på tværs og det er altså rigtig svært for rigtig 
mange mennesker.” (Ott, 2004) 
 
Især aspektet med hensigtsmæssig lokalisering er svært at få gennemført politisk, da det ofte 
betyder begrænsninger for erhvervsudvikling og økonomisk vækst i byens randområder (H. 
Larsen, 2004). 
Samarbejdsrelationer på statsligt niveau 
Landsplanafdelingen har jævnligt samarbejdet med Miljøstyrelsen om konkrete projekter i 
forbindelse med sammentænkning af fysisk planlægning og trafik. Samarbejdet er f.eks. 
foregået i forbindelse med udarbejdelsen af førnævnte håndbog i miljø og planlægning, hvor 
bl.a. transportkapitlet er blevet udarbejdet i samarbejde. Udover det konkrete og praktiske 
samarbejde foregår der desuden også vidensudveksling (Kristensen, 2004). Samarbejdet 
mellem disse aktører forløber godt, hvilket kan skyldes at de stort set har de samme 
holdninger og synspunkter, hvilket betyder at konflikter ikke så let opstår (Kristensen, 2004). 
Landsplanafdelingen samarbejder også til tider med Trafikministeriet. Blandt andet har 
Trafikministeriet været indblandet i arbejdet omkring godstransport og indgår desuden, på 
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lige fod med de andre relevante ministerier, i arbejdet med Landsplanredegørelsen. Dette 
konkrete samarbejde sker i embedsmandsgrupper med repræsentanter fra de relevante 
ministerier og vurderes af begge parter til at fungere fint (Ott, 2004). 
Historisk set har samarbejdsrelationerne mellem Trafikministeriet og Landsplanafdelingen 
ikke været de bedste, hvilket sandsynligvis kan henføres til den generelle konflikt imellem 
Miljøministeriet og Trafikministeriet (Ott, 2004), men også at de to aktører har haft 
forskellige prioriteter.  
 
”Så det er rigtigt, den der udbygningstankegang traditionelt har ligget i Trafikministeriet. 
Man kan måske i virkeligheden sige, at Trafikministeriet er gearet til det politiske slagsmål 
omkring udbygning af infrastruktur. De har været gode til at tænke i håndtering af 
trafikvækst, mens de har været ret dårlige til at tænke i transportpolitik og tilgængelighed.” 
(Ott, 2004) 
 
Relationerne er dog blevet bedre og samarbejdet er blevet mere forsonligt. Grunden til dette 
er, efter eget udsagn, at rollefordelingen mellem de to aktører er blevet mere præcist defineret 
og at man har indset, at det ikke fører til noget konstruktivt at modarbejde hinanden (Ott, 
2004). Et aspekt er, at man også er blevet færre og færre til at løse de samme opgaver, hvilket 
nødvendiggør at man i højere grad deles om opgaverne (Ott, 2004). 
Samarbejdsrelationer på regionalt og lokalt niveau 
På regionalt og lokalt niveau er det gennem måden hvorpå planlægningen foregår, naturligt at 
de to typer af planlægning inddrager hinanden. Kommuneplanerne lægger gennem sit indhold 
op til, at de to planlægningsretninger samarbejder, hvilket oftest også er tilfældet. I de fleste 
tilfælde er den fysiske afstand mellem de to typer af planlæggere minimal, hvilket hjælper til 
at fremme samarbejdet (Provstgaard, 2004; Tørsløv, 2004; Ege, 2004). 
Opsamling 
Generelt set foregår der på regionalt og lokalt niveau en vis form for sektorintegration 
imellem fysisk planlægning og trafikplanlægning, i og med at regionplaner og 
kommuneplaner forsøges sammentænkt og der samarbejdes i praksis omkring dette. Det er 
også et positivt tegn, at stationsnærhedsprincippet bliver fremhævet af alle aktørerne som 
værende et vigtigt princip, der skal følges og overholdes. Problemet er bare at dette viser sig 
lettere sagt end gjort, hvilket f.eks. ses ved at stationsnærhedsprincippet ikke er særligt 
styrende for den udvikling, der foregår og har foregået i hovedstadsregionen de sidste mange 
år. I forbindelse med analysen er det derfor vores indtryk, at tankegangen om at styre 
transportbehovet igennem den fysiske planlægning eksisterer, men har vist sig svær at 
integrere i praksis, blandt andet fordi andre hensyn, såsom erhvervsudvikling og økonomisk 
vækst, har højere prioritet. Det første kriterium i forhold til sektorintegration, angående 
konkret anvendelse af virkemidler indenfor den fysiske planlægning, kan derfor ikke siges at 
være opfyldt. 
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I forbindelse med det andet kriterium for sektorintegration ses det, at samarbejdet imellem de 
forskellige aktører fungerer fint i den udstrækning, det finder sted. På statsligt niveau er der 
ofte tale om vidensudvekslinger, men også konkrete samarbejdsprojekter, såsom miljø- og 
planlægningshåndbogen og Landsplanredegørelsen. På regionalt og lokalt niveau samarbejdes 
der imellem de forskellige forvaltninger om både regionplaner, kommuneplaner og 
trafikplaner, og ofte er de to typer planlæggere placeret i samme afdeling. Der er altså på alle 
niveauer etableret samarbejdsrelationer, men som vi også så i forbindelse med miljøsektoren, 
er det primært i forbindelse med konkrete projekter og ikke så meget i forbindelse med 
udarbejdelse af målsætninger og mere bindende strategier.  
En interessant betragtning i forbindelse med denne form for sektorintegration er også, at 
Trafikministeriet, og egentlig også Regeringen, igennem sin Landsplanredegørelse, lægger 
vægt på at den konkrete planlægning på detailniveau ikke er noget, som staten skal blande sig 
i. Derfor er det heller ikke forventeligt, at der fra statens side vil komme initiativer og mere 
bindende målsætninger i den nærmeste fremtid, som kan bidrage med at fremme denne form 
for sektorintegration. Konklusionen i forhold til denne type sektorintegration er derfor, at den 
har forholdsvis gode forudsætninger for at kunne ske i højere grad på regionalt og lokalt 
niveau i fremtiden. Samarbejdsrelationerne er til dels etableret, men den svære del med at gå 
fra teori til praksis er endnu ikke realiseret, hvilket er en afgørende mangel i forhold til at 
trafikplanlægningen og den fysiske planlægning reelt integreres. 
Ovenstående viser at de nuværende relationer mellem trafikplanlægningen og den fysiske 
planlægning ikke er med til at skabe gode forudsætninger for en integration af Mobility 
Management i trafikplanlægningen. 
9.2.4 Sundhed 
Sektorintegration imellem trafik- og sundhedssektoren er interessant i forhold til Mobility 
Management, idet virkemidlerne indenfor disse to sektorer har potentiale for at indgå i et 
positivt samspil. Sundhedsargumenter kan være med til at give Mobility Management-
virkemidler gennemslagskraft og omvendt kan Mobility Management-virkemidlerne bidrage 
til at forbedre folkesundheden, da den daglige transport derigennem vil kunne indeholde mere 
fysisk udfoldelse. Det interessante at undersøge i forbindelse med denne type 
sektorintegration er derfor, hvorvidt der indenfor trafikplanlægningen integreres og anvendes 
aspekter fra sundhedssektoren og om der er etableret nogle samarbejdsrelationer.  
Det har vist sig at integrationen mellem disse to sektorer ikke er så udbredt endnu. Derfor har 
vi i dette afsnit valgt at give en kort præsentation af nogle af aktørernes betragtninger i 
forbindelse med integrationen af sundhed i trafikplanlægningen. 
 
Der hvor den tydeligste sektorintegration mellem trafikplanlægning og sundhed har fundet 
sted er i forbindelse med trafiksikkerhed, hvilket alle interviewpersonerne peger på. Dette er 
dog ikke af relevans for dette projekt, da trafiksikkerhed ikke indgår som en del af vores 
definition af miljøproblemer.  
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En del aktører benytter sundhedsargumentet i forbindelse med implementering af virkemidler 
i forhold til borgerne. Sundhed kan bruges som argument i forhold til at bruge cykel og 
kollektiv trafik, idet disse transportformer medfører mere fysisk aktivitet end bilkørsel, og 
dermed kan være med til forbedre den enkeltes fysiske velvære. Både Pendlerkontoret og 
Miljøstyrelsen, som primært er dem der har arbejdet konkret med virkemidler indenfor 
Mobility Management, har begge anvendt sundhedsargumentet i forbindelse med virkemidler 
og forsøgsprojekter. Pendlerkontoret benytter derudover også sundhedsargumentet overfor de 
virksomheder, der får udarbejdet transportplaner. Pendlerplanernes sundhedseffekter på 
medarbejderne bliver fremhævet gennem et fokus på forbedret kondition og færre sygedage 
(Haas, 2004). 
Alle aktørerne har generelt givet udtryk for, at de ser integration med sundhedssektoren, som 
et relevant og interessant fremtidigt indsatsområde, der både kan fungere som argumentation i 
forhold til borgere og overfor andre aktører. I den forbindelse udtaler Brian Kristensen: 
 
”Miljøet fænger ikke så meget for tiden. Det der fænger, det er sådan noget med ”for 
sundhedens skyld”, ”for medarbejdernes sundhed”. Det at man skal servere det som en 
medarbejder-gode, det er det nye trendy argument for at gå i gang med at udarbejde 
transportplaner. Miljøargumenterne skal stadigvæk være der, men skal holdes lidt i 
baggrunden. Derfor skal man huske at medregne miljøeffekterne, når man gør det op, hvad 
man fik ud af det, men det er faktisk ikke noget man behøver at snakke så meget om. Men 
altså sundhed, det trækker godt for tiden.” (Kristensen, 2004)  
 
Citatet viser at der ligger en række fordele i at benytte sundhed, som argument i forbindelse 
med nye transporttiltag.  
Følgende citat viser meget godt de forskellige aktørers generelle indstilling til 
sundhedsaspektet:  
 
”Især det med sundhed er nok lidt i sin vorden. Det er noget vi er en hel del opmærksom på, 
at der er nogle gode potentialer i at koble de ting.” (Ege, 2004) 
Opsamling på sundhed 
Konklusionen på sektorintegration imellem trafik og sundhed er, at vi ikke gennem vores 
empiriindsamling og efterfølgende analyse har været i stand til at påpege, at der samarbejdes 
væsentligt med sundhedssektoren i forbindelse med den konkrete trafikplanlægning i 
hovedstadsområdet. Der mangler forbindelser og samarbejdsrelationer til sundhedssektoren 
for at man kan sige, at de to sektorer er integreret. De initiativer, der på nuværende tidspunkt 
eksisterer, kan dog ses som de første skridt på vejen. Det skal afslutningsvis siges, at alle de 
aktører vi har været i kontakt med i forbindelse med projektet er opmærksomme på fordelene 
ved at koble sundhed til trafikplanlægning og at de mener, at der i fremtiden vil blive satset på 
dette i større grad.  
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9.3 Generelt om sektorintegration 
I forbindelse med vores analyse af integrationen mellem de tre sektorer og trafikplanlægning 
er vi stødt på nogle mere generelle forhold, der også har betydning for den fremtidige 
sektorintegration imellem de analyserede sektorer. Vi vil kort præsentere disse i dette afsnit.  
 
En generel betragtning i forbindelse med samarbejdsrelationerne imellem forskellige sektorer 
er, at det som regel fungerer fint på embedsmandsniveau, men når det kommer på politisk 
niveau kan det ofte være sværere. Dette gør sig f.eks. gældende i forbindelse med samarbejdet 
mellem miljø og trafik i Københavns Kommune, men er også af andre blevet fremhævet som 
et relevant aspekt i forbindelse med sektorintegration.  
 
”Det fungerer som regel meget godt på indianerniveau, det vil sige, at der er stor forskel på, 
hvad det er for et niveau, man snakker sektorintegration på. Som menige embedsmænd er det 
ikke et problem at gribe telefonen og ringe over til én, der sidder et andet sted og snakke med 
ham eller hende. Men en gang imellem skal nogle problemer løftes op, og så kan høvdingene 
få lov til at slås om det. Og det er så lidt et andet forum.” (Knudsen, 2004)  
 
og 
 
”Grundlæggende så har vi et godt samarbejde på tværs af forvaltningerne. Men det skal jo 
respekteres at de forskellige fagforvaltninger også har forskellige politiske profiler, og det 
bærer arbejdet også præg af. Så der er nogle områder, hvor vi godt ved at her kan vi ikke nå 
til enighed, fordi det vil der ikke være politisk bagland til, og så må vi så finde de 
kompromisser og prøve at skrive teksten, sådan så alle kan leve med det.” (Leonardsen, 2004)  
 
Udover forskellige målsætninger kan der også i de forskellige forvaltninger være forskellige 
traditioner, tankegange og sprog, der kan gøre det svært at etablere fornuftige 
samarbejdsrelationer, og som kan gøre, at man taler forbi hinanden.  
 
”Altså det man jo nogen gange hører, det er, at forvaltningsgrenene kan have svært ved at 
arbejde sammen, især hvis de sidder på mange forskellige opgaver - sundhedsforvaltningen 
og socialforvaltningen, teknikforvaltningen har forskellige territorier. Traditionerne og 
forståelsen er anderledes, man har en anden opfattelse og en anden tankegang - sproget kan 
også være forskelligt.” (Kaalund, 2004) 
 
I forbindelse med vores analyse har vi fokuseret ind på tre sektorer, der er relevante for 
Mobility Management. Vi er dog igennem vores interviews blevet gjort opmærksomme på, at 
der også er andre sektorer, der er relevante i forhold til Mobility Management. F.eks. er der 
også interessante muligheder i at koble kultursektoren med trafiksektoren. I den sammenhæng 
har HUR og DSB et par gange forsøgt sig med at kombinere billetprisen på transport med 
rabatter på kulturtilbud, og derved opfordre til at transportere sig med kollektiv trafik. 
Erfaringerne fra disse forsøg har vist, at der ligger et stort potentiale i dette samarbejde (Ege, 
2004).  
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Et sidste interessant aspekt er, at det tyder på, at samarbejdsrelationerne og 
sektorintegrationen fungerer bedst, hvis der er enighed om, hvad problemet er. Dette ses f.eks. 
i forbindelse med udarbejdelsen af vejstøjsstrategien, hvor det bliver fremhævet som en 
fordel, at der i arbejdsgruppen var enighed om, at støj er et problem der skal gøres noget ved.  
 
”Sundhedsministeriet og Finansministeriet og Økonomi- og erhvervsministeriet er jo også 
med i vejstøjsstrategien. Så alle disse ministerier har en rolle at spille i det. Der havde vi 
også et udmærket samarbejde. Der er jo også stor enighed om, at det er et stort miljøproblem, 
støj, og at man skal gøre noget ved det.” (Kristensen, 2004) 
 
I forbindelse med problematikken omkring Trafikministeriet og Miljøministeriet kan denne 
mangel på enighed om, hvad problemet er, også være en forklaring på hvorfor samarbejdet 
ikke fungerer og at sektorintegrationen ikke sker.  
Det ses altså, at der også kan være andre forhold end at målsætninger integreres og at der er 
etableret samarbejdsrelationer, som kan have betydning for om sektorintegration kan ske. Vi 
har dog ikke analyseret dette nærmere, men er opmærksomme på, at det ikke er entydigt, hvad 
der skal til for at fremme sektorintegration. 
9.4 Opsamling på samarbejdsrelationer og sektorintegration  
For samarbejdsrelationerne gælder det, at der på alle forvaltningsniveauer bliver benyttet 
følgegrupper i forbindelse med inddragelse af andre aktører i den overordnede 
trafikplanlægning. Denne samarbejdsform giver ikke de deltagende aktører mulighed for at 
indgå i de pågældende projekter fuldt ud, hvorved muligheden for at erfaringsudveksle og 
inddrage erfaringer mindskes. Der blev gennem analysen lokaliseret en række konkrete 
Mobility Management-projekter, der på forskellige vis inddrager aktørerne i regionen. De 
deltagende aktører har i disse projekter gode muligheder for at udveksle erfaringer. I 
forbindelse med projekterne og det generelle arbejde med trafikplanlægningen bliver der hos 
alle aktørerne inddraget udenlandske erfaringer. Gennem disse relationer er der gode 
muligheder for at nye tiltag indenfor Mobility Management kan blive spredt til aktørerne i 
regionen. Endelig viste analysen at relationerne mellem stat og det regionale og lokale niveau 
ikke er udbygget i særlig høj grad. 
I forbindelse med sektorintegration har det vist sig, at der på alle forvaltningsniveauer er 
intentioner om at inddrage andre sektorer i planlægningen. Men i praksis sker der en meget 
lille sektorintegration mellem trafikplanlægning og de analyserede sektorer. Der sker mest på 
regionalt og lokalt niveau, hvilket er en fordel i forhold til integration af Mobility 
Management i trafikplanlægningen på disse niveauer. Sektorintegration er en 
rammebetingelse, der skal forbedres, og især i forhold til integration af miljø og fysisk 
planlægning lægger der store potentialer i de eksisterende samarbejdsrelationer.  
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Kapitel 10 Samlet præsentation af rammebetingelser 
Dette kapitel har til formål at give en samlet besvarelse af problemformuleringens første del: 
”Hvilke rammebetingelser eksisterer for en integration af Mobility Management i 
hovedstadsområdets trafikplanlægning?”  
Analysen i de foregående kapitler har givet os svar på dette spørgsmål og der er behov for at 
samle op på resultaterne af de mange delanalyser. Dette skyldes bl.a. at de enkelte 
rammebetingelser ikke er uafhængige af hinanden, og der er derfor sammenhænge imellem 
dem, som vi ønsker at belyse i forhold til at give et fyldestgørende svar på ovenstående 
spørgsmål. Besvarelse af problemformuleringens anden del: ”Hvordan kan 
rammebetingelserne forbedres?” vil finde sted i kapitel 11.  
Den følgende gennemgang er opdelt efter samme rækkefølge som kapitlerne i projektet, men 
sammenhængen mellem de forskellige delelementer vil, som nævnt, også fremgå.  
10.1 Trafikplanlægningens organisering  
En basisrammebetingelse for Mobility Managements integration i trafikplanlægning er, 
hvordan aktørerne er organiseret i forhold til hinanden, hvilke kompetencer de har, samt 
hvilke opgaver de hver især varetager. Dette skyldes, at dette er med til at udstikke aktørernes 
handlerum. I kapitel 3 så vi, at der er mange forskellige aktører, der på den ene eller anden 
måde har betydning for trafikplanlægningen i hovedstadsområdet, og at disse aktører befinder 
sig på alle forvaltningsniveauer: Statsligt, regionalt og lokalt. Denne omfattende mængde af 
interessenter, gør det det svært at overskue feltet. 
På det statslige niveau er kompetencerne klart fordelt, og det er tydeligt at Trafikministeriet 
står for den overordnede planlægning og prioritering. Miljøstyrelsen og Landsplanafdelingen, 
der tidligere har spillet en væsentlig rolle i trafikplanlægningen, bliver i dag ikke i så høj grad 
inddraget i denne.  
 
På det regionale niveau er billedet noget mere kompliceret end på det statslige niveau. HUR 
har ansvaret for driften af det kollektive bussystem i hovedstadsområdet og skal desuden 
bidrage til en samlet trafikplanlægning. Ideen med et samlet trafikplanlægningsorgan er god, 
idet hovedstadsområdets trafik i høj grad foregår på tværs af amts- og kommunegrænser. 
HURs for nyligt udarbejdede trafikplan er en god start for at opnå en koordineret indsats i 
hovedstadsområdet. Det har dog vist sig, at HUR ikke fungerer efter hensigten. 
Rådsmedlemmerne er udpeget igennem indirekte valg hos de fem medlemmer af HUR, 
hvilket betyder, at medlemmerne ikke er valgt til at varetage hele regionens interesser, men er 
valgt i lokalområdet, og der derfor er risiko for, at de i høj grad arbejder ud fra lokale 
interesser. Et resultat af dette er vagt formulerede målsætninger i HURs regionale 
planlægning og manglende prioritering af indsatsen.  
Et andet problem i forhold til HUR er, at HURs økonomiske råderum er begrænset. De 
enkelte medlemmer står for finansieringen af HURs arbejde, men derudover er driften af 
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busserne det eneste økonomiske område, som HUR råder over. Det betyder, at der ikke er det 
store råderum til at prioritere økonomisk imellem forskellige indsatser. Desuden betyder det, 
at hvis HUR mangler penge er den kollektive bustrafik det eneste sted, der kan skæres, hvilket 
betyder, at denne ofte står for tur, som vi senest har set med takststigningerne i starten af 2004 
og den seneste nedskæring i busafgange og ruter.  
Desuden betyder HURs manglende økonomiske kompetence også, at trafikplanen i høj grad 
lægger sig op af Regeringens investeringsplan, der har meget fokus på udbygning som en 
løsning på problemerne. Igen er dette et eksempel på, at HUR organisatorisk og 
kompetencemæssigt vil få svært ved at prioritere og anvende en mere efterspørgselsorienteret 
reguleringstilgang, som Mobility Management.  
 
Lokalt set er det kommunerne, der har ansvaret for den mere detaljerede trafikplanlægning i 
regionen. Kommunerne skal dog rette sig efter regionplaner og den overordnede fysiske 
planlægning, der er udpeget i denne. Derudover skal de også følge de udstukne retningslinjer i 
HURs trafikplan. Udover dette har kommunerne selvbestemmelse over trafikområdet og 
bedre muligheder for at prioritere den økonomiske indsats, idet kommuner varetager mange 
funktioner og dermed har mange områder, hvorimellem de kan prioritere pengene. Dette 
bevirker at denne basisrammebetingelse er bedre end på det regionale niveau.  
Strukturen i de to kommuner vi har undersøgt er meget forskellig. Københavns Kommune har 
syv forskellige forvaltninger med hver sin borgmester. I forbindelse med analysen af de 
politiske rammebetingelser, så vi at dette godt kan give nogle uoverensstemmelser omkring, i 
hvilken retning trafikplanlægning skal gå og samtidig kan det også godt besværliggøre 
muligheden for sektorintegration. Frederiksberg Kommune derimod har en fælles 
forvaltningsenhed, Teknisk Direktorat, hvor både miljø, trafikplanlægning og fysisk 
planlægning residerer.  
 
Et helt overordnet problem i forhold til Mobility Management, og en efterspørgselsorienteret 
trafikplanlægning i det hele taget, er at trafikplanlægningen i høj grad er struktureret efter 
planlægning af drift og planlægning af anlæg. Traditionelt er det de to eneste områder af 
interesse i forbindelse med trafikplanlægning. Planlægningen af anlæg foregår i høj grad efter 
en udbudstankegang: Hvor mangler der veje og anlæg for at få trafikken til at glide bedre? 
Det samme gør sig gældende i forhold til planlægning af driften. Dette gør, at der ikke er 
noget oplagt ”rum” for Mobility Management, fordi Mobility Management er mere end drift 
og anlæg. Disse to delområder af trafikplanlægning kan ikke rumme Mobility Management, 
fordi Mobility Management kræver, at man sætter sig ned og overvejer, hvordan man kan 
ændre transportvanerne i stedet for bare at udbygge der, hvor folk ønsker at transportere sig. 
Desuden er den nuværende trafikplanlægning i høj grad fokuseret på enkelte anlægs- og 
driftsprojekter, hvilket igen står i modsætning til det helhedsorienterede og det mere 
langsigtede perspektiv, som Mobility Management repræsenterer. Den traditionelle 
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udbudsorienterede trafikplanlægning, som aktørerne er organiseret i forhold til at kunne 
varetage, skaber altså ikke rum til at arbejde med Mobility Management.  
 
Alt i alt opstår der altså nogle barrierer i forbindelse med de organisatoriske 
basisrammebetingelser, idet der ikke umiddelbart er skabt rum for at kunne handle indenfor 
Mobility Management. Et positivt træk er dog, at trafikplanlægningen i en vis grad er 
decentraliseret, samtidig med at der er bevaret en vis form for regionalt overblik igennem 
HUR. Dette er positivt i forhold til Mobility Management, da dette er en reguleringstilgang, 
der fungerer bedst, hvis den forankres regionalt og lokalt. Det ses da også, at det er på disse 
niveauer, at viljen til at arbejde med Mobility Management er størst.  
10.2 Trafikstruktur og transportbehov i hovedstadsområdet 
En anden vigtig basisrammebetingelse for Mobility Management er den trafikale infrastruktur 
og de transportbehov, der skal dækkes. Især er det kollektive trafiksystem vigtigt, idet det er 
nødvendigt i forhold til at støtte op om virkemidlerne indenfor Mobility Management ved at 
udgøre et godt alternativ til privatbilen.  
Hovedstadsområdet er karakteriseret ved en meget varieret trafikstruktur og stor pendling. 
Man kan, som præsenteret i kapitel 4, inddele hovedstadsområdet i tre forskellige typer af 
områder, A, B og C. A-området er karakteriseret ved at have en god kollektiv trafikbetjening 
med et tæt busnet, S-tog og Metro. B-området har også en relativ god kollektiv trafikbetjening 
i form af en S-togslinje i hver finger, samt tværgående S-busforbindelser. Der er dog en noget 
større spredning i tætheden af den kollektive trafik end i A-områderne. C-områderne er 
karakteriseret ved meget lidt, eller ingen, kollektiv trafikbetjening.  
Dette betyder at A-området, i form af den gode kollektive trafikbetjening, har gode 
basisrammebetingelser for Mobility Management. B-området kan også til en vis grad siges at 
have gode basisrammebetingelser, imens C-området ikke har denne basisrammebetingelse. 
Dette betyder, at der er stor forskel på, hvilke Mobility Management-virkemidler, der er 
relevante for de forskellige områder, samt at der også vil være forskel på, hvor stor en effekt 
man vil kunne opnå med Mobility Management i de forskellige områder. 
Udover over det kollektive trafiksystem har A- og B-områderne også et veludbygget net af 
cykelstier, som også er en vigtig basisrammebetingelse, idet et af virkemidlerne indenfor 
Mobility Management er en øget brug af cyklen som transportmiddel. Desuden gøres der en 
del ud af at fremme fremkommeligheden for busserne, f.eks. ved at etablere busbaner på de 
meget befærdede gader og forkørselsret for busser i lyskryds. Udover dette forsøger man også 
at etablere gode cykelparkeringsmuligheder ved centrale busstop. 
Hele hovedstadsområdet har desuden et veludbygget vejnet og er, som nævnt, præget af en 
stor pendling, både til og fra tætbyen, men også på tværs af fingrene. Behovet for transport i 
hovedstadsområdet fordeler sig med en tredjedel til hver på transport mellem arbejde og hjem, 
fritidstransport og varetransport. Det betyder, at der er behov for en bred Mobility 
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Management indsats med mange forskellige virkemidler, som rammer og opfylder de 
forskellige behov.  
Det ses altså, at der umiddelbart er gode fysiske basisrammebetingelser for Mobility 
Management i form af et forholdsvist veludbygget kollektivt trafiksystem. Indenfor de sidste 
år er der dog sket en stor stigning i priserne på den kollektive trafik i hovedstadsområdet. Vi 
vil ikke gå ind i en diskussion af, hvem der har ansvaret for disse prisstigninger, men blot 
konstatere, at hvis det kollektive trafiksystem skal fungere som rygrad for Mobility 
Management indsatsen, er det nødvendigt, at der er et rimeligt prisniveau, så der også er 
knyttet en økonomisk fordel til at anvende den kollektive trafik frem for privatbilen. 
Derudover er der behov for at forbedre de tværgående kollektive trafikforbindelser, således at 
der også skabes et attraktivt alternativ til bilen på disse strækninger, hvor der pt. er en meget 
stor andel af biltrafik.  
10.3 Mobility Management i hovedstadsområdet 
Af kapitel 5 fremgår det, at der igennem en årrække har været initiativer i hovedstadsområdet, 
der peger i retning af Mobility Management. Her kan bl.a. nævnes HURs Pendlerkontors 
aktiviteter, Parker&Rejs, samkørselsdatabaser, delebilsordninger, Miljøtrafikuge og god 
trafikinformation om den kollektive trafik mv. Disse tiltag er både igangsat fra statsligt, 
regionalt og lokalt niveau. Det er en god basisrammebetingelse for Mobility Management, at 
der allerede eksisterer initiativer i retning af Mobility Management i hovedstadsområdet, idet 
det kan lette arbejdet med en samlet Mobility Management indsats, at der er et kendskab til 
begrebet i forvejen og der er noget at bygge videre på. Der er dog ikke tale om en samlet 
Mobility Management indsats, hvor de forskellige tiltag er koordineret mellem aktørerne, 
hvilket der, som det fremgår af kapitel 5, kan opnås mange fordele ved.  
10.4 Interviewpersonernes forståelse af Mobility Management 
I forbindelse med vores indsamling af empiri og videre bearbejdning af denne viste det sig, at 
interviewpersonerne har en anden forståelse af Mobility Management end den definition, vi 
arbejder ud fra i projektet. Interviewpersonerne opfatter i langt højere grad Mobility 
Management som tekniske virkemidler i form af trafikregulering, roadpricing mv. Vi har 
valgt at arbejde videre i projektet med denne udvidede definition af Mobility Management, da 
vi ellers ville have fået usikre analyseresultater. Dette skyldes, at vi ikke har haft mulighed for 
at skelne imellem, hvornår interviewpersonerne omtaler tekniske og økonomiske virkemidler 
og hvornår de omtaler de mere bløde Mobility Management-virkemidler. Derfor kan vi heller 
ikke vide om de rammebetingelser, vi har spurgt ind til kun gælder Mobility Management i 
den snævre eller brede definition.  
10.5 Politiske rammebetingelser 
Analysen af de politiske rammebetingelser handlede som udgangspunkt om den politiske vilje 
til at arbejde med Mobility Management, og var opdelt efter politiske intentioner, institutioner 
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og handlinger. Det viste sig dog igennem analysen, at der også er andre former for politiske 
rammebetingelser end den politiske vilje, der gør sig gældende og altså har betydning i 
hovedstadsområdet. Det følgende er derfor en opsamling på de vigtigste aspekter i forbindelse 
med politisk vilje på de tre forvaltningsniveauer og dernæst de andre generelle politiske 
forhold, som har vist sig i forbindelse med analysen.  
Statsligt niveau 
Analysen af organiseringen af trafikplanlægningen har vist, at den politiske vilje på 
statsniveau har betydning for trafikplanlægningen i hovedstadsområdet, f.eks. ved at de 
ønsker om investeringer og trafikpolitiske målsætninger udstikker handlerummet for HUR og 
de andre regionale og lokale aktører. F.eks. så vi, at HURs trafikplan i høj grad er baseret på 
Regeringens ønsker om infrastrukturinvesteringer.  
På det statslige niveau er der i et vist omfang intentioner om at arbejde med virkemidler, der 
falder ind under Mobility Management – selve begrebet nævnes dog ikke direkte i de 
politikdokumenter, der ligger til grund for vores analyse. Embedsmændene på statsligt niveau 
har kendskab til begrebet, men der er stor forskel på deres holdning til det. I både 
Miljøstyrelsen og Vejdirektoratet har Mobility Management før indgået som en del af arbejdet 
med miljø og trafik, og der er derfor godt kendskab til begrebet her. Embedsmændene i 
Trafikministeriet er dog mere skeptiske, da de ikke mener at effekten af Mobility 
Management kan stå mål med den investering, der er påkrævet. Eftersom at Trafikministeriet 
har meget fokus på at vurdere virkemidler og tiltag ud fra samfundsøkonomiske betragtninger 
kan det muligvis være en af grundene til at Mobility Management falder dårligt ud, da det, 
som diskuteret i kapitel 5, kan være svært at vurdere Mobility Management ud fra denne form 
for evalueringsmetode.  
Både Vejdirektoratet og Miljøstyrelsen er stort set ophørt med sine aktiviteter inden for 
Mobility Management, og derfor er der pt. ingen aktiviteter igangsat på statsligt niveau. Det 
vurderes dog af embedsmændene, at Mobility Management vil indgå som en mulig løsning i 
fremtiden under forudsætning af, at trængselsproblemerne bliver større og mulighederne for 
udbygning efterhånden udtømmes. På nuværende tidspunkt er der dog ikke gode politiske 
rammebetingelser for Mobility Management på statsligt niveau. Et positivt aspekt er dog, at 
der før har været arbejdet med virkemidler relateret til Mobility Management, og at der derfor 
er mulighed på at genoptage en indsats på området, såfremt andre politiske vinde måtte brede 
sig.  
Regionalt og lokalt niveau 
På det regionale niveau, mere specifikt HUR, er der i et vist omfang politisk vilje til Mobility 
Management. Mobility Management indgår som en integreret del af HURs trafikplan, og der 
er sat gang i en række konkrete initiativer, som f.eks. Pendlerkontoret. Der satses dog ikke 
store økonomiske ressourcer på det, men om dette skyldes manglende politisk vilje eller 
manglende økonomisk råderum kan vi ikke svare på. Vi kan dog se, at HUR er i en 
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økonomisk trængt situation. Man kan derfor forestille sig, at der er tendens til kun at ville 
investere i veletablerede og afprøvede virkemidler.  
Lokalt set er der stor forskel på den politiske vilje i Frederiksberg og Københavns Kommune. 
Det fremgår af Frederiksberg Kommunes trafikplan, at der er politiske intentioner om at 
arbejde med Mobility Management. Vores analyse viser dog, at begrebet endnu ikke er 
forankret i den politiske institution, da de interviewede embedsmænd generelt ikke udviste det 
store kendskab til begrebet. Desuden handles der ikke konkret i forhold til Mobility 
Management i Frederiksberg Kommune. Den aktivitet, der foregår varetages af HUR. Samlet 
set betyder det, at de politiske intentioner ikke følges op af handlinger eller en forankring af 
begrebet i institutionen.  
Københavns Kommune har også intentioner om at arbejde med Mobility Management og 
embedsmændene har et godt kendskab til begrebet. De betragter Mobility Management som 
et virkemiddel, der skal arbejdes med i fremtiden, men til trods for dette er der pt. ikke 
igangsat konkrete aktiviteter udover Miljøtrafikugen, som finder sted en gang om året.  
 
De politiske rammebetingelser for Mobility Management er altså bedre på det regionale og 
lokale niveau, end på det statslige niveau. Især i HUR er der gode politiske rammebetingelser, 
hvilket er positivt idet Mobility Management skal forankres regionalt og/eller lokalt. Desuden 
er det interessant at se, at HUR har ”smittet af” på Frederiksberg Kommune, således at 
kommunen også i et vist omfang har inddraget Mobility Management i trafikplanlægningen.  
Generel politisk situation 
Fælles for alle de politiske instanser er, at den traditionelle måde at tænke trafikplanlægning 
på stadig er fremherskende. Til trods for at Mobility Management indirekte eller direkte 
nævnes og at der generelt er fokus på at også den kollektive trafik skal forbedres, er vores 
generelle indtryk, at der stadig er et stort politisk ønske om at udbygge infrastrukturen i 
henhold til at løse trængselsproblemerne og dermed sikre den økonomiske vækst. Andre 
begrundelser for dette ønske om udbygning kan være, at infrastrukturprojekter er forbundet 
med en vis form for politisk prestige og at det medfører mere synlige resultater end Mobility 
Management.  
Igennem vores analyse gives der også forskellige begrundelser på, hvorfor der ikke i højere 
grad er politisk vilje til Mobility Management. Nogle af begrundelserne er f.eks. at begrebet 
er svært at forholde sig til og at der generelt er en vis mistro til tilgangens reelle effekt.  
 
Et sidste vigtigt aspekt i forbindelse med de politiske rammebetingelser, og som også knytter 
sig til organisering og kompetencefordeling, er den fralæggelse af ansvar fra alle parter, som 
vi er stødt på flere gange.  
Generelt er det Regeringens holdning, at staten skal spille en minimal rolle i planlægningen. I 
forhold til trafikplanlægningen betyder det også, at ansvaret for denne i så stort omfang som 
muligt skal ligge hos kommuner og amter, og at staten derfor kun skal varetage store 
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infrastrukturprojekter samt nationale forbindelser, der kræver meget store investeringer. 
Denne holdning tilkendegives også hos de embedsmænd, vi har interviewet på statsligt 
niveau. Her er den generelle opfattelse at initiativet til Mobility Management skal komme fra 
regionalt eller lokalt niveau. I Miljøstyrelsen fremhæves det, at man op igennem 1990’erne 
har gjort en indsats for at få kommunerne i gang med at lave miljø og trafikplanlægning, og at 
man herunder også har været aktiv i forbindelse med forsøgsprojekter indenfor Mobility 
Management. Det må derfor nu være op til kommuner og amter at føre dette område videre.  
Dette står i modsætning til holdningen hos HUR, samt Københavns og Frederiksberg 
Kommune. De mener alle at staten skal spille en større rolle i fremtiden, da der er en række 
rammebetingelser, som ikke kan ændres i regionalt regi. Det kan f.eks. være meget specifikke 
lovgivningsmæssige forhold, såsom at der skabes mulighed for rabatordninger på kollektiv 
transport for medlemmer af delebilsklubber, eller at man kan indføre roadpricing.  
 
Trafikministeriet og Miljøstyrelsen siger altså, at regioner og kommuner skal tage initiativet 
til Mobility Management, imens HUR og kommunerne mener, at de ikke kan komme videre 
før de rigtige rammebetingelser er til stede fra statslig side. Begge parter lægger dermed 
ansvaret for det videre arbejde med Mobility Management fra sig og mener, at der først skal 
gøres noget på de andre niveauer. Dette er et stort problem, fordi en vigtig rammebetingelse 
for Mobility Management er, at der skabes en koordineret og samlet indsats for området. Hvis 
ingen af de primære aktører på trafikplanlægningsområdet ønsker at påtage sig ansvaret for at 
skabe denne samlede indsats kan det meget vel resultere i, at der ikke sker mere.  
 
Der er altså behov for at forbedre de politiske rammebetingelser – både i forhold til den 
politiske vilje og det politiske ansvar – før at rammebetingelserne for integration af Mobility 
Management i trafikplanlægningen, kan siges at være gode.  
10.6 Samarbejde og sektorintegration 
Ovenstående problemstilling med ansvarsfralæggelse hos aktørerne er med til at fremhæve, at 
klar ansvarsfordeling imellem aktørerne er en vigtig rammebetingelse for Mobility 
Management. En måde at sikre en klar ansvarsfordeling er f.eks. igennem samarbejde. Det er 
derfor også interessant, at vores analyse af samarbejdsrelationer viser, at der ikke i særlig stort 
omfang er nogle samarbejdsrelationer imellem det statslige og regionale/lokale niveau, og at 
det også netop er disse to niveauer, der forsøger at placere ansvaret hos hinanden.  
Udover at samarbejdsrelationer imellem aktørerne kan bidrage til at sikre en klar 
ansvarsfordeling, er de også vigtige i forhold til udveksling af viden og erfaring og i forhold 
til at kunne koordinere den samlede indsats, der er så vigtig for at Mobility Management giver 
en effekt.  
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Samarbejde 
Vores analyse af samarbejdsrelationer viser, som nævnt, at der generelt samarbejdes meget 
lidt imellem statsligt og regionalt/lokalt niveau i forbindelse med den mere overordnede 
trafikplanlægning. I forbindelse med konkrete Mobility Management-tiltag har der før i tiden 
været en del samarbejde. F.eks. har Vejdirektoratet indgået i en række samarbejder med det 
regionale og lokale niveau, bl.a. med HUR i forbindelse med Parker&Rejs.  
Ligeledes samarbejdes der mellem HUR og de lokale aktører i forbindelse med konkrete 
Mobility Management-projekter. Et af disse er f.eks. sikring af busfremkommelighed i indre 
by, hvor HUR og Københavns og Frederiksberg Kommune har etableret et samarbejde. I 
forhold til den mere overordnede trafikplanlægning foregår samarbejdet primært i form af 
høringer, hvilket betyder, at aktørerne ikke direkte involverer sig i hinandens 
trafikplanlægning.  
En samarbejdsrelation, der er værd at fremhæve er det nyligt opstartede Interreg-projekt, som 
er et samarbejde imellem HUR, Frederiksberg Kommune, Københavns Kommune og Region 
Skåne. Dette samarbejde vil, efter vores oplysninger, også omhandle Mobility Management 
og dokumentation af effekterne ved dette.  
 
Der er altså etableret visse former for samarbejdsrelationer aktørerne imellem, men disse kan 
med fordel udbygges, så de også i langt højere grad omhandler en mere overordnet 
koordinering omkring de mere overordnede trafikplanlægningsaspekter. Derved kan det 
sikres, at man arbejder mod et fælles mål og får koordineret sine aktiviteter – både generelt, 
men også i forhold til Mobility Management.  
Sektorintegration 
Vi har analyseret sektorintegration imellem trafik og henholdsvis miljø, fysisk planlægning og 
sundhed. I forhold til alle de tre analyserede sektorer viser vores analyse, at der generelt er 
intentioner om at inddrage andre sektorer i forbindelse med trafikplanlægningen, men at det 
kan være en svær øvelse i praksis. Vi har i forbindelse med analysen opstillet to kriterier for 
sektorintegration. Det ene er at specifikke krav fra én sektor integreres i udformningen og 
gennemførelsen af de politikker og aktioner, der ligger indenfor en anden sektor. Det andet er 
at der er etableret samarbejdsrelationer. Efter en vurdering ud fra disse to kriterier er vi nået 
frem til at der på nuværende tidspunkt ikke er tale om sektorintegration imellem trafik og de 
tre sektorer, vi har analyseret.  
 
I forbindelse med trafik og miljø er forbindelsen mellem de to sektorer stærkest på regionalt 
og lokalt niveau. Her sker der en vis inddragelse af miljøaspektet i trafikplanlægningen og 
trafikplaner og sidstnævnte udarbejdes også i samarbejde mellem de forskellige forvaltninger. 
Der er dog i trafikplanerne mangel på klare målsætninger i forhold til, hvilke miljømål det er, 
man ønsker at opnå.  
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På samme vis som i forbindelse med ansvarsfordelingen i forhold til Mobility Management 
ses det, at der på statsligt niveau hersker tvivl om, hvem der har sektoransvaret – er det 
Trafikministeriet eller Miljøministeriet – og at denne uklarhed bidrager til, at der sker meget 
lidt handling på området.  
 
I forbindelse med sektorintegration mellem trafik og fysisk planlægning er der generelt på 
statsligt niveau positiv opbakning til og forståelse for, at hensigtsmæssig lokalisering af 
virksomheder og boliger i forhold til den kollektive trafik, er et vigtigt virkemiddel i forhold 
til at påvirke transportefterspørgslen og behovet. Det samme gør sig gældende på regionalt og 
lokalt niveau, hvor der også er etableret samarbejdsrelationer imellem de forskellige 
planmyndigheder. På trods af dette ses det, at sektorintegrationen endnu ikke har udmøntet sig 
i praksis. Det ses f.eks. i forbindelse med stationsnærhedsprincippet, som har haft nogen 
betydning, men som også i mange tilfælde ikke bliver overholdt.  
 
De fleste af aktørerne er opmærksomme på fordelene ved at koble sundhed til 
trafikplanlægning, men det er ikke noget der arbejdes målrettet efter. Der mangler endvidere 
flere forbindelser og samarbejdsrelationer til sundhedssektoren for at man kan sige, at de to 
sektorer er integreret. Der eksisterer dog allerede samarbejdsrelationer imellem trafik og 
sundhed i forbindelse med trafiksikkerhed. På baggrund af dette er der derfor, efter vores 
mening ikke, noget umiddelbart i vejen for at disse to sektorer i fremtiden kan indgå i et 
tættere samarbejde både på nationalt, regionalt og lokalt niveau.  
 
En mere generel betragtning er, at samarbejdsrelationerne i forbindelse med sektorintegration 
fungerer forholdsvis godt på embedsmandsniveau, hvorimod der godt kan opstå en del 
konflikter på politisk niveau.  
 
Generelt ses det at der ikke er tale om sektorintegration indenfor de tre analyserede sektorer, 
hvilket betyder at denne direkte rammebetingelse for integration af Mobility Management i 
trafikplanlægningen ikke er særlig god. Hvis Mobility Management skal integreres vil det 
kræve en indsats, der styrker samarbejdet imellem de forskellige sektorer.  
 
Af ovenstående ses det at der er en lang række forskellige rammebetingelser, der har 
betydning for Mobility Managements integration i hovedstadsområdet trafikplanlægning. 
Nogle af rammebetingelserne eksisterer allerede i hovedstadsområdet, men der er i de fleste 
tilfælde brug for forbedringer af disse, i forhold til at de kan støtte op om og muliggøre en 
integration af Mobility Management i trafikplanlægningen. Det følgende kapitel vil derfor 
fokusere ind på de rammebetingelser, der bør forbedres og diskutere hvilke aktiviteter, der 
kan igangsættes i henhold til at forbedre disse rammebetingelser.  
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Kapitel 11 Diskussion af løsningsmuligheder 
Anden del af problemformuleringen handler om, hvordan man kan forbedre 
rammebetingelserne for integration af Mobility Management i hovedstadsområdets 
trafikplanlægning. Igennem analysen og vores arbejde med problemstillingen har vi fået 
mange forskellige bud på dette. I det følgende kapitel diskuterer vi en lang række 
løsningsmuligheder på de mange forskellige rammebetingelser. Denne diskussion tager 
udgangspunkt i interviewpersonernes løsningsforslag, erfaringer fra England, Sverige og 
Norge og andre inspirationskilder, der vil blive præsenteret løbende.  
Vi bruger dette diskussionskapitel til at slå lidt ud med armene og komme med 
løsningsforslag, der er forankret i mange forskellige empiriske og teoretiske baggrunde. 
Løsningsmulighederne tager udgangspunkt i de lokaliserede rammebetingelser, men vi har 
ikke anvendt nogen samlet metode til udvælgelse af de løsningsmuligheder, vi diskuterer.  
 
Integrationen af Mobility Management i trafikplanlægningen i hovedstadsområdet er en 
opgave, der kræver en indsats på mange forskellige områder. Derfor vil den følgende 
diskussion af løsningsmuligheder ikke komme med et entydigt svar på, hvad der skal gøres, 
eller en prioritering af hvilke områder, der er vigtigst for at sikre integrationen af Mobility 
Management i trafikplanlægningen i hovedstadsområdet. Denne integration kræver en 
omfattende indsats i en række forskellige sektorer og hos mange forskellige aktører, hvilket 
gør det til en svær og omfattende opgave. Hvert løsningsforslag er derfor kun en lille brik i 
puslespillet.  
Løsningsforslagene tager udgangspunkt i den eksisterende organisering af 
trafikplanlægningen og målsætningen om at forbedre rammebetingelserne for Mobility 
Management indenfor denne. Der kan argumenteres for, at der skal ske en mere 
gennemgribende omdefinering af trafikplanlægningen og en ny forståelse af 
trafikplanlægningens rolle, før der virkelig skabes forandringer. Når vi ikke diskuterer en 
sådan omstrukturering af trafikplanlægningen skyldes det, at det ligger udenfor projektets 
analysefelt, idet vi har fokus på at forbedre de eksisterende rammebetingelser for Mobility 
Management. Derfor nøjes vi med at komme med løsningsforslag, der tager udgangspunkt i 
den eksisterende organisering af trafikplanlægningen. De løsninger vi diskuterer er altså små 
ændringer, der til sammen vil kunne bidrage til at dreje udviklingen i retning af en integration 
af Mobility Management i hovedstadsområdets trafikplanlægning.  
 
Løsningsmulighederne tager, som nævnt, udgangspunkt i de rammebetingelser vi har 
analyseret i projektet, men da mange løsningsmuligheder går på tværs af rammebetingelserne 
har vi struktureret kapitlet efter løsninger og ikke rammebetingelser. Undervejs vil vi gøre 
opmærksom på, hvilke rammebetingelser de forskellige løsningsmuligheder er relateret til.  
Mobility Management i hovedstadsområdet 
 
Kapitel 11 Diskussion af løsningsmuligheder 
   
 140
Vi har lokaliseret to overordnede typer af løsningsniveauer, et erkendelsesniveau og et 
handlingsniveau, som vi har struktureret kapitlet efter. 
Erkendelsesniveauet handler om formidlingen af begrebet Mobility Management. I analysen 
af rammebetingelserne har det vist sig at forståelsen af begrebet har betydning for, hvordan 
Mobility Management kan integreres i trafikplanlægningen. Derudover er det vigtigt, at der er 
politisk vilje til at arbejde med Mobility Management, hvilket hænger sammen med en 
erkendelse af, at der skal handles. Disse ting er grundlæggende for det videre arbejde med 
Mobility Management. 
Handlingsniveauet er møntet på, hvilke konkrete handlinger, der kan gøres for at forbedre 
rammebetingelserne for Mobility Management. Det kan f.eks. være omdefinition af 
aktørernes ansvarsområder, oprettelse af et selvstændigt Mobility Management organ mv. 
 
Vi ønsker ikke at prioritere de to niveauer i forhold til hinanden, idet vi ikke mener, at der er 
tale om at der skal handles på enten erkendelsesniveauet eller handlingsniveauet først – der 
skal handles begge steder. Dette skyldes, at der på den ene side igennem en erkendelse af at 
der er behov for handling, kan skabes mere handling. Imens eksisterende handling på den 
anden side ved at vise vejen, kan være med til at skabe erkendelsen af, at der er behov for 
yderligere handling. Der skal altså skabes forandringer på begge niveauer i arbejdet med at 
forbedre rammebetingelserne for Mobility Management.  
11.1 Erkendelsesniveau  
Før man vælger at handle skal man erkende, at der er brug for handling! Hvis denne handling 
skal have en effekt, skal der også være enighed om, hvilket problem der ønskes løst og 
hvordan det skal gøres. Igennem analysen kom det frem, at der ikke handles i særlig stort 
omfang indenfor Mobility Management, og at der, for de fleste aktørers vedkommende, ikke 
er intentioner om at handle. Dette skyldes blandt andet, at der mangler en erkendelse af, at der 
er brug for denne handlen. Det erkendes, at der skal skabes en mindre indsats indenfor 
Mobility Management, men der satses alligevel stort set udelukkende på 
udbygningsstrategien. Denne barriere skal overvindes, hvis Mobility Management skal 
integreres i trafikplanlægningen. Politikere og embedsmænd skal erkende, at der er behov for 
forandring og at Mobility Management er et reelt alternativ til den traditionelle 
udbygningsstrategi. Når der er behov for denne forandring i politikernes holdning skyldes det, 
at det politiske klima er afgørende for, hvordan der arbejdes med trafikplanlægning.  
Erkendelsesniveauet retter sig altså i høj grad imod at forbedre de politiske rammebetingelser. 
Men erkendelsesniveauet rækker bredere end det. Det er en grundlæggende forudsætning for 
at handle – også i forhold til organisering, samarbejde og sektorintegration – hvilket gør de 
følgende løsningsmuligheder relevante for alle rammebetingelserne.  
 
En grundlæggende ændring af politiske prioriteringer er ikke let at skabe og vi kan ikke 
komme med et endegyldigt bud på, hvordan denne forandring kan skabes. Vi kan dog pege på 
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nogle muligheder. Derfor skal denne diskussion af løsningsmuligheder ses som et katalog 
over relevante indsatsområder, i forhold til at forbedre rammebetingelserne for integration af 
Mobility Management i trafikplanlægningen i hovedstadsområdet. Hver foreslået 
løsningsmulighed vil kræve nærmere undersøgelse og en massiv arbejdsindsats for at lykkes.  
 
Under interviewene kom der tre primære bud på, hvordan der kan skabes politisk vilje til at 
integrere Mobility Management i trafikplanlægningen. Det er henholdsvist bedre 
dokumentation af effekterne af Mobility Management, bedre forklaring af begrebet, samt 
større trængselsproblemer i byerne. Dertil vil vi tilføje embedsmændenes rolle og det faktum, 
at der rent faktisk er nogle politikere, der ser Mobility Management som en mulig 
løsningsmodel, og desuden brug af erfaringer fra udlandet. Det følgende er en præsentation og 
diskussion af disse løsningsmuligheder. 
11.1.1 Bedre forklaring af begrebet 
Som nævnt, fremgik det af kapitel 7 og 8, at Mobility Management er et begreb, der er svært 
at forstå. Det opfattes som vagt og diffust, hvilket gør det svært at forholde sig til. Dette 
betyder at politikerne har svært ved at profilere sig på Mobility Management, idet der er 
meget mere prestige i f.eks. at bygge en motorvej, da det er noget folk kan forholde sig til og 
se som synligt resultat (afsnit 8.5).  
 
Embedsmændene har generelt kendskab til Mobility Management, samt en erkendelse af at 
Mobility Management er et af de virkemidler, der skal arbejdes med i fremtiden. Det skyldes, 
at det er dem, der sidder med den detaljerede viden om trafikproblemerne og hvilke 
virkemidler, der er til rådighed for at løse dem. Embedsmændenes faglige viden og forståelse 
af Mobility Management åbner for den mulighed, at de igennem deres arbejde kan formidle 
Mobility Management videre til politikerne og derigennem skabe en bedre forståelse af 
begrebet hos disse. Som Brian Kristensen fra Miljøstyrelsen udtrykker det:  
 
”Jeg tror, at man mere står i en formidlingsfase, en pædagogisk forklaringsfase, hvor man 
skal forklare hvad elementerne i Mobility Management er for noget.” (Kristensen, 2004) 
 
Embedsmændene – fagfolkene – spiller altså en vigtig rolle i forhold til at formidle begrebet 
Mobility Management til politikerne på en sådan måde, at det ses som et reelt alternativ til 
den traditionelle udbygningsstrategi.  
Samtidig er det også vigtigt, at den bevidsthed om Mobility Management, der faktisk 
eksisterer hos nogle politikere, bliver forankret i institutionerne. F.eks. arbejder Frederiksberg 
Kommunes borgmester til en vis grad for Mobility Management. Dette har stor betydning for 
Mobility Management indsatsen i hovedstadsområdet, ikke mindst fordi han er formand for 
HUR. Problemet er bare at Mobility Management ikke er en del af den trafikplanlægning, der 
arbejdes med i Frederiksberg Kommune. Her er der altså tale om den omvendte situation, 
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hvor politikerne prioriterer Mobility Management, men hvor det ikke har bredt sig til 
embedsmandsniveauet.  
En løsning på dette er bedre samarbejde imellem de forskellige trafikplanlægningsinstanser 
og bedre kommunikation imellem embedsmænd og politikere, hvilket bl.a. kan sikres 
igennem kurser og konferencer, der omhandler Mobility Management. I den forbindelse kan 
det nævnes at HUR i juni 2004 afholder en konference om Mobility Management, hvor både 
politikere, forskningsinstitutioner, lokal og regional trafikplanlægning, udenlandske Mobility 
Management-aktører m.fl. er repræsenteret (www.hur.dk, 20.05.04). Sådanne konferencer kan 
være med til at skabe kontakt imellem de forskellige aktører indenfor trafikplanlægningen, 
samt skabe en bedre forståelse af begrebet iblandt deltagerne.  
Derudover mener vi, at det er nødvendigt, at der forskes mere indenfor Mobility Management, 
samt at det igennem konkrete projekter undersøges, hvilke elementer af Mobility 
Management, der er relevante at anvende i hovedstadsområdet. Et eksempel på at dette i et 
vist omfang allerede sker, er HURs Pendlerkontor. De har udarbejdet en forståelse af Mobility 
Management, der passer til den indsats, der falder indenfor kontorets arbejds- og 
kompetenceområde. Vi ser det som en mulighed, at der i fællesskab mellem aktørerne 
udarbejdes en definition af Mobility Management, der er tilpasset situationen i 
hovedstadsområdet. Derigennem kan man skabe et begreb, der er lettere for politikerne at 
forholde sig til.  
11.1.2 Bedre dokumentation af effekterne 
I analysen fremhæves det, at en af grundene til at politikerne har svært ved at forholde sig til 
Mobility Management – og dermed anbefale det – er at det er svært at dokumentere effekten 
af de enkelte tiltag (se kapitel 5 og 8). Der er flere forhold, der gør sig gældende i forbindelse 
med denne dokumentation af effekterne.  
For det første viser flere projekter fra udlandet, at de enkelte Mobility Management-
virkemidler har en effekt (kapitel 5),(www.vtpi.org, 19.05.04). Altså er der grund til at tro, at 
det også vil have en effekt i Danmark. Hvis man desuden inddrager de mere hårde tekniske 
Mobility Management-virkemidler, som f.eks. betalingsring, er det meget veldokumenteret, at 
de har en effekt i forhold til trængselsproblemerne. Dette viser sig blandt andet i London, 
hvor der efter indførsel af betalingsring omkring den centrale del af byen er opnået en 
trafikreduktion på 15-18%. (www.cor.eu.int, 19.05.04). Det gælder om at få formidlet disse 
positive resultater til politikere og embedsmænd og gøre opmærksom på, at hvis der satses på 
Mobility Management vil det have en effekt. Erfaringen ligger lige rundt om hjørnet, det 
gælder bare om at gribe den. Faktisk skal man ikke længere end til Lund for at finde gode 
resultater med Mobility Management.  
For det andet flytter de enkelte Mobility Management-virkemidler ikke så meget i sig selv, 
men ved en samlet indsats med mange forskellige virkemidler vil effekten være mere synlig. 
Effekten af Mobility Management skal altså ikke vurderes på baggrund af et enkelt tiltag, men 
på baggrund af en bredere indsats. Desuden har Mobility Management en lang 
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implementeringsfase – det tager tid at ændre folks vaner (www.mo.st, 19.05.04). Effekterne af 
Mobility Management vurderes altså i det hele taget på et forkert grundlag. En løsning i 
forhold til dette er, at skærpe opmærksomheden omkring dette. På det canadiske Victoria 
Transport Policy Institute’s (VTPI) hjemmeside gøres der f.eks. meget ud af at præsentere 
hvilke forudsætninger, der skal lægges til grund for vurderingen af Mobility Management. 
Erfaringerne herfra kan med fordel benyttes i dansk sammenhæng. Desuden kan man arbejde 
videre på at forbedre den form for evaluering, der foreslås af VTPI. 
Et tredje problem kan også være, at effekterne af Mobility Management ikke er så synlige. En 
bro giver et fysisk bevis på, at der bliver gjort noget. Hvis Mobility Management f.eks. 
forhindrer at trængslen bliver værre, vil status quo være bevaret og den enkelte borger oplever 
ikke nogen forandring i situationen. Man har forhindret en forudsagt udvikling, hvilket ikke er 
nær så let at dokumentere, som hvis man bygger noget nyt.  
Ovenstående problemer viser at der er en stor formidlingsopgave i forhold til at sikre større 
kendskab til effekten af Mobility Management-tiltag, samt dokumentation af denne effekt. I 
øjeblikket arbejdes der med dokumentation af effekten af Mobility Management flere steder 
f.eks. VTPI (www.vtpi.org). Desuden arbejder EU forskningsprojektet MOST bl.a. med at 
dokumentere langtidseffekterne ved Mobility Management og har forsøgt at udvikle et 
evalueringsværktøj til at vurdere effekten af Mobility Management (www.mo.st). Der 
arbejdes altså flere steder med at dokumentere effekterne af Mobility Management, hvilket 
betyder at denne løsning også er under udarbejdelse. Udover denne indsats er det også 
nødvendigt at der forskes mere specifikt i forhold til en indsats i hovedstadsområdet, samt at 
resultaterne af den udenlandske forskning formidles videre til de relevante aktører her.  
11.1.3 Erfaringer fra udlandet 
Som nævnt tidligere er der en række positive erfaringer med Mobility Management i andre 
lande, som f.eks. Sverige, Australien, Schweiz og Finland (jf. kapitel 5). Disse positive 
erfaringer, og i det hele taget det faktum, at der arbejdes med Mobility Management i andre 
lande, kan være med til at påvirke trafikplanlægningen i hovedstadsområdet. På det statslige 
niveau samarbejdes der med andre lande om udviklingsprojekter, og den indbyrdes 
erfaringsudveksling kan være med til at præge de metoder, der anvendes i 
trafikplanlægningen. På det regionale og lokale niveau er der også gode muligheder for at 
udnytte et interregionalt samarbejde, f.eks. igennem Interreg-samarbejdet som HUR, 
Frederiksberg og Københavns Kommune allerede deltager i. Her er nogle af målene, som 
nævnt i kapitel 9, at arbejde med servicering af den kollektive trafik og trafikinformation på 
tværs af Øresund, hvilket begge er områder, der peger i retning af Mobility Management. Det 
vil sige at der allerede er skabt samarbejdsrelationer til udlandet, og det er derfor et spørgsmål 
om at videreudvikle disse til også at omfatte Mobility Management-aktører. 
Vi ser altså i høj grad et øget samarbejde med udlandet som et sted, hvor der kan udveksles 
erfaringer og hovedstadsområdets forvaltningsenheder kan få inspiration til at forbedre 
rammebetingelserne for Mobility Management.  
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11.1.4 Større trængselsproblemer 
Flere af interviewpersonerne (bl.a. Niels Tørsløv, Peder Knudsen, Tanja Provstgaard.) mener, 
at Mobility Management i højere grad vil blive inddraget som reguleringstilgang i takt med at 
trængselsproblemerne bliver større. Kort sagt: Når det ikke længere kan lade sig gøre at bygge 
sig ud af problemerne, så bliver man nødt til at gøre noget andet, og det andet kan så være 
Mobility Management. Det er svært at se dette som en løsningsmulighed, men det bliver det 
måske alligevel på sigt. Interviewpersonernes hovedpointe er, at når problemerne bliver store 
nok, vil politikerne blive tvunget til at tænke i andre baner end udbygning og borgerne vil 
begynde at kræve løsninger på problemet. Dette vil øge fokus på alternative 
løsningsmuligheder og dermed Mobility Management.  
Bare at vente til problemerne bliver store nok, ser vi dog ikke som en særlig hensigtsmæssig 
løsningsmulighed. Det skyldes flere ting. Først og fremmest vil vi stille spørgsmålstegn ved, 
om man nogensinde når et punkt, hvor trængslen bliver for stor. Trængslen er allerede stor og 
i tætbyen er der snart ikke mulighed for at udbygge mere. Der er altså allerede et incitament 
til at tænke i andre baner end udbygning – men det bliver ikke gjort. Derudover ser vi 
Mobility Management som løsning på en række problemer, ikke kun trængsel. Derfor giver 
det ikke mening at vente til trængselsproblemerne bliver større, idet de øvrige 
miljøproblemer, som luftforurening og CO2-udledning, ikke har den samme øvre tålegrænse. 
Disse vil vokse sammen med trængselsproblemerne og er allerede nu et væsentligt problem.  
Derfor mener vi ikke at større trængselsproblemer kan ses som en løsningsmulighed. I stedet 
er der behov for at se på de andre muligheder for at skabe en erkendelse af, at der er brug for 
at tænke ud over den traditionelle udbygnings tankegang.  
11.1.5 Trafikplanlæggernes tankegang 
Den lange tradition for at løse de trafikale problemer ved at udbygge er bredt accepteret 
blandt politikerne og de forskellige institutioner, der er ansvarlige for trafikplanlægningen. I 
kraft af at de forskellige aktører arbejder med trafikproblemer ud fra denne traditionelle 
tankegang, er der ikke et naturligt grundlag for at inddrage alternativer som Mobility 
Management. Politikerne er bevidste om de muligheder, der ligger i at udbygge og de bliver 
støttet af et stort apparat, der fortsat udarbejder nye muligheder inden for dette felt. Derimod 
er der ikke tradition for at arbejde med Mobility Management og det er derfor nødvendigt 
med en større klarlægning af effekten af denne type tiltag (jf. afsnit 11.1.2). Men et 
paradigmeskift af denne karakter, fra udbudsorienteret trafikplanlægning til 
efterspørgselsorienteret trafikplanlægning, er en lang og omfattende omstillingsproces.  
Ovenstående faktorer som bedre forklaring af Mobility Management begrebet, bedre 
dokumentation af effekterne, samt positive erfaringer fra udlandet skulle gerne kunne bidrage 
til at ændre denne traditionelle udbygningstankegang.  
 
Erkendelsesmæssigt er det også et problem, at aktører som Trafikministeriet og 
Vejdirektoratet arbejder ud fra en samfundsøkonomisk forståelse. Det indebærer, at de 
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projekter, der iværksættes skal kunne betale sig samfundsøkonomisk. Det er i sig selv ikke et 
problem, men disse samfundsøkonomiske beregninger sætter Mobility Management i en 
dårlig situation, fordi det er svært at dokumentere effekten af denne type tiltag ud fra 
samfundsøkonomiske kriterier. Dette kan afhjælpes ved at der arbejdes på at dokumentere 
effekten af Mobility Management, en løsningsmodel der er nævnt under 11.1.2.  
Desuden er det problematisk at mange – både politikere og embedsmænd – slet ikke tænker 
på Mobility Management som en løsning i forbindelse med trafikplanlægningen. De befinder 
sig, som nævnt, indenfor en planlægningstradition, der er fokuseret på udbygning. Denne 
tankegang skal åbnes og der skal skabes rum til Mobility Management. Et sådant rum findes 
hos aktører, der har en anden tilgang til trafikplanlægning, som f.eks. fysisk planlægning eller 
miljø. Disse aktører ser trafikplanlægningen i et andet perspektiv og ser derfor andre handle- 
og løsningsmuligheder. Et øget samarbejde imellem disse aktører – f.eks. Miljøstyrelsen og 
Landsplanafdelingen – og de traditionelle trafikplanlægningsaktører som Trafikministeriet og 
Vejdirektoratet vil kunne skabe bedre rum for Mobility Management. I kommunerne arbejder 
miljø- og trafikplanlæggerne indenfor samme organisation, hvilket burde gøre et sådant 
samarbejde lettere.  
 
Et løsningsforslag er altså, igennem forskellige virkemidler, at søge at påvirke 
trafikplanlæggernes tankegang, så Mobility Management bliver en del af den vifte af 
virkemidler, der indgår i deres løsningspalette. Dette kan ske igennem en lang række 
påvirkninger, som nævnt ovenfor, erfaringer fra udlandet og dokumentation af effekten 
Mobility Management, samt øget samarbejde og sektorintegration, hvilket behandles i 11.2. 
 
Spørgsmålet er så, om det er realistisk at aktørernes tankegang ændres? Vi kan konkludere at 
det er en svær opgave, fordi der skal brydes med en mangeårig planlægningstradition. 
Ovenstående virkemidler kan være med til at skabe en del af forandringen, men der skal nok 
mere til, hvis der virkelig skal ændres noget radikalt. Ingen af de ovennævnte 
løsningsmuligheder er altså nok i sig selv, og det er heller ikke sikkert, at de til sammen 
skaber den ønskede erkendelse af, at der er behov for en ændring af trafikplanlægningen. 
Løsningsmulighederne kan dog hver især bidrage til at komme et skridt nærmere denne 
erkendelse og dermed skabe bedre politiske rammebetingelser for Mobility Management, 
samt en bedre baggrund for at handle aktivt indenfor Mobility Management.  
11.2 Handlingsniveau 
Dette niveau tager udgangspunkt i hvilke konkrete handlinger, der kan være med til at 
forbedre rammebetingelserne for Mobility Management, og det forudsættes i denne 
diskussion, at der eksisterer et ønske om at handle. For at kunne sige noget kvalificeret om 
handlinger i forhold til at forbedre rammebetingelserne for Mobility Management har vi valgt 
at diskutere samarbejdsrelationer, sektorintegration, ændringer i rollefordeling og 
arbejdsområder, samt en diskussion af oprettelsen af et mobilitetskontor.  
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Disse emner svarer til de rammebetingelser, vi har analyseret i projektet. Samarbejde og 
sektorintegration tager udgangspunkt i analysen i kapitel 9, imens ændring af rollefordeling 
og arbejdsområder, samt oprettelsen af et mobilitetskontor er relateret til de organisatoriske 
rammebetingelser, der er analyseret i kapitel 3. 
 
Helt overordnet mener vi, at en løsningsmulighed vi være at starte konkrete Mobility 
Management-projekter op i hovedstadsområdet, så man får flere erfaringer med Mobility 
Management. Igennem konkrete initiativer bliver Mobility Management mere synligt, hvilket 
bidrager til at skabe en forståelse af, at Mobility Management er relevant at arbejde med.  
11.2.1 Samarbejdsrelationer 
Mobility Management indsatsen kan styrkes igennem udbyggede samarbejdsrelationer 
imellem trafikplanlægningsaktørerne. Samarbejdsrelationer gør det muligt at udveksle 
erfaringer og give hinanden inspiration til arbejdet med Mobility Management. I denne 
forbindelse eksisterer der allerede samarbejdsrelationer, der kan være med til at styrke 
Mobility Management indsatsen, f.eks. Interreg, Parker&Rejs, Rejseplanlæggeren, 
Vejdirektoratets samarbejde med de nordiske lande mv. (jf. kapitel 9). Disse 
samarbejdsrelationer skal udbygges og fortsættes.  
En del af de eksisterende samarbejdsrelationer har form af høringsrunder. Høringer er 
nødvendige i forbindelse med den politiske proces, men vi mener ikke at denne 
samarbejdsform er særlig frugtbar, idet den kun inviterer samarbejdsparterne til at tage stilling 
til et eksisterende udkast til f.eks. en trafikplan. Vi mener, som nævnt, at det er nødvendigt i 
højere grad at samarbejde under selve udarbejdelsen af sådanne planer og i forbindelse med 
udarbejdelse af fælles målsætninger mv. Dette skal der skabes rum for, f.eks. i form af 
konferencer og strategifora.  
 
Udover samarbejdsrelationer imellem trafikplanlægningsaktører og relaterede 
forvaltningsområder kan en løsningsmulighed også være i højere grad at inddrage private 
aktører i forhold til Mobility Management. Private aktører kan både være firmaer, 
privatpersoner, græsrodsforeninger mv. Overordnet set kan der dog skelnes imellem 
professionelle aktører, som f.eks. firmaer, der har økonomiske interesser i samarbejdet og 
ikke-professionelle aktører, som f.eks. foreninger. 
De professionelle aktører kan primært inddrages i en Mobility Management indsats i forhold 
til pendlingen imellem arbejde og hjem. Her kan engagement fra arbejdspladsens side være til 
stor hjælp i forbindelse med f.eks. indkøb af pendlercykler, pendlerbusser og 
samkørselsdatabaser. Pendlerkontoret har allerede erfaringer med denne type samarbejde, som 
der kan bygges videre på. Et af de problemer Pendlerkontoret er stødt på i forbindelse med 
samarbejdet med private firmaer er, at de generelt ikke ønsker at investere penge i den type 
samarbejde (Haas, 2004). For at fremme dette kan det derfor være nødvendigt at lave 
økonomiske tiltag, der gør det attraktivt for private firmaer f.eks. at udarbejde en 
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transportplan. Derudover kan der bygges videre på Mobility Management-virkemidler, der 
allerede indgår i nogle virksomheders arbejde, som f.eks. videokonferencer og 
hjemmearbejdspladser. Det handler altså om, at der i højere grad skal indgås mere 
forpligtigende partnerskaber imellem offentlige og private aktører.  
 
Konsulentfirmaer der arbejder med Mobility Management, som f.eks. Cogita, er en helt anden 
type professionelle aktører. De kan ikke indgå i frivillige samarbejdsrelationer, idet de lever af 
at give deres bistand, men eksistensen af sådanne firmaer kan være med til at udbrede 
kendskabet til Mobility Management. Desuden kan de bidrage med viden om Mobility 
Management, samt udvikling af nye virkemidler og løsningsmodeller.  
 
For de ikke-professionelle private aktører vil samarbejdet have en anden karakter, og typen af 
transport, der sigtes på kan være både arbejde/hjem samt fritid. Den type aktører, der ønsker 
at indgå i et samarbejde omkring Mobility Management, vil i høj grad være personer, der selv 
har taget initiativet til at arbejde med virkemidler indenfor Mobility Management. Her skal 
der altså støttes op om eksisterende projekter og der skal skabes gode betingelser for at disse 
projekter kan udvikle sig. Der eksisterer allerede en række private initiativer indenfor 
Mobility Management, som vil kunne indgå i et konstruktivt samarbejde. Det er f.eks. Rådet 
for Bæredygtig Trafik, delebilsklubber, gåbusser og privat samkørsel.  
Vi ser altså et øget samarbejde med private aktører som en løsningsmulighed i forhold til at 
integrere Mobility Management i trafikplanlægningen i hovedstadsområdet. Selvom det er 
meget konkrete samarbejder omkring en specifik indsats overfor borgerne, kan en øget 
interesse fra private aktører være med til at vise vejen for trafikplanlæggerne og skabe større 
bevidsthed om relevansen af Mobility Management. Der er altså potentiale i at samarbejde 
med private aktører, da de kan bidrage med erfaringer og viden. De private aktører får også 
noget ud af denne type samarbejde, f.eks. i form af øget opmærksomhed omkring deres 
initiativer, samt mulighed for at trække på andres erfaringer i arbejdet med Mobility 
Management.  
 
HURs opgave er at lave en samlet trafik- og regionplanlægning i hovedstadsområdet og HUR 
skaber derigennem et tættere samarbejde imellem de forskellige aktører i hovedstadsområdet. 
Men hvis man betragter hovedstadsområdet ud fra et trafikalt synspunkt er stort set hele 
Sjælland en samlet pendlingsregion. Der er stor pendling over HURs ydre ’grænser’ og derfor 
vil det være en fordel, hvis HUR opbygger et større samarbejde med Vestsjællands og 
Storstrøms amter. Et sådant samarbejde kan være med til at sikre, at der i bestræbelserne på at 
integrere Mobility Management i trafikplanlægningen også bliver fokuseret på de steder 
udenfor HUR, hvor der genereres trafik. 
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11.2.2 Sektorintegration 
Sektorintegration er vigtigt for at sikre integration af Mobility Management i 
trafikplanlægningen i hovedstadsområdet og i kapitel 9 kom vi frem til, at der, trods 
manglende samarbejde på nuværende tidspunkt, er potentiale for at skabe et fremtidigt 
samarbejde imellem sektorerne (miljø, fysisk planlægning og sundhed). Desuden er der 
allerede etableret en række samarbejdsrelationer, hvilket gør at det ikke er usandsynligt at 
sektorerne i fremtiden i højere grad kan og vil samarbejde. 
Sektorintegrationen kan sikres ved, at der laves handlingsplaner for samarbejdet imellem 
sektorerne. Dette vil skabe et fælles mål at arbejde hen imod. Denne type handlingsplaner har 
eksisteret tidligere i forbindelse med integration af trafik og miljø, hvilket blandt andet har 
resulteret i et samarbejde omkring Miljøtrafikugen. Det faktum, at der tidligere har været et 
tæt samarbejde imellem de to områder kan måske gøre det fremtidige samarbejde lettere. 
I det hele taget er det nødvendigt at skabe rammer for at de forskellige sektorer kan mødes og 
udveksle erfaringer med Mobility Management (jf. 11.2.1).  
Helt overordnet er sektorintegration imellem fysisk planlægning og trafikplanlægning en 
løsningsmulighed. Den fysiske planlægning kan bidrage med en række perspektiver på 
trafikplanlægningen og en hensigtsmæssig lokalisering af boliger, arbejdspladser mv. kan 
være med til at mindske transportbehovet. Det kan dog diskuteres, om det er realistisk at 
denne sektorintegration vil finde sted. Som Henrik Larsen udtrykker det:  
 
”Vi har snakket om hensigtsmæssig lokalisering – det har været et emne de sidste 30-40 år 
indenfor fysisk planlægning. Så lige at tro, at den politiske stemning den vender, det tvivler 
jeg stærkt på.” (H. Larsen, 2004)  
 
Der kan altså være mange gode hensigter i forbindelse med integration imellem fysisk 
planlægning (hensigtsmæssig lokalisering) og trafikplanlægning, men det er ikke umiddelbart 
realistisk, at det sker indenfor den nærmeste fremtid. På trods af dette mener vi stadig, at der 
skal arbejdes for denne integration.  
Landsplanafdelingen har i forbindelse med deres seneste Landsplanredegørelse inddraget 
erhvervslivet i arbejdet med at placere transportcentre. Dette samarbejde har været præget af 
dialog og kontakt mellem de enkelte samarbejdspartnere, og det mundede ud i et resultat som 
alle kunne stå inde for (jf. kapitel 9). Disse dialogprojekter er altså et godt eksempel på, at det 
er muligt at inddrage forskellige aktører i planlægningen og opnå konstruktive resultater 
gennem et samarbejde og undgå, at de involverede parter oplever planlægningen som tvang. 
Det kan altså være en løsning i højere grad at inddrage private og offentlige aktører, på tværs 
af sektorer i en dialog om at nå frem til fælles løsninger.  
 
Helt overordnet vil det være en fordel, hvis ansvarsfordelingen indenfor trafikplanlægningen i 
hovedstadsområdet bliver mere klar, så der ikke er tvivl om, hvem der har ansvaret for hvilke 
områder. En udarbejdelse af en overordnet Mobility Management handlingsplan vil være et 
Mobility Management i hovedstadsområdet 
 
Kapitel 11 Diskussion af løsningsmuligheder 
   
 149
skridt i den rigtige retning. En sådan kan evt. udarbejdes i et samarbejde imellem de berørte 
aktører indenfor trafikplanlægningsområdet og relaterede områder. Et eksempel på 
udarbejdelsen af en samlet strategi indenfor et bredt indsatsområde er Copenhagen X, hvor 
der samarbejdes på tværs af forvaltninger og private firmaer om at udvikle boliger, byrum og 
byudvikling i København (www.copenhagenx.dk, 20.05.04). En sådan type samarbejde kan 
måske fungere som inspiration til at skabe nye samarbejdsformer omkring trafikplanlægning 
og Mobility Management.  
 
Styrkede samarbejdsrelationer og sektorintegration har altså et stort potentiale til at forbedre 
rammebetingelserne for Mobility Management. Det er dog meget svært at komme med 
konkrete bud på, hvordan disse to løsninger kan sikres. Det skyldes at der også er tale om 
komplekse sociale relationer og ændring af indgroede vaner. Det er derfor svært for os at 
vurdere om ovenstående løsningsmuligheder er mulige at gennemføre, vi kan blot se at det 
umiddelbart vil være en fornuftig løsning.  
11.2.3 Rollefordeling og arbejdsområder 
Det følgende er en diskussion af, hvordan de organisatoriske rammebetingelser kan forbedres. 
Vi mener at de væsentligste områder, der skal ændres i organisationen, netop er rollefordeling 
og arbejdsområder. En ændret rollefordeling kan være med til at skabe rum for Mobility 
Management, og en specificering eller udvidelse af bestemte aktørers arbejdsområder, kan 
gøre det samme. Desuden er det vigtigt at det bliver fastlagt, hvem der har ansvaret for at 
handle. Som Henrik Larsen udtrykker det:  
 
”Det kan opfattes som et problem, at det ikke er defineret, hvem der har ansvaret for Mobility 
Management.”(H. Larsen, 2004)  
 
Følgende diskussion af ovenstående præsenteres på de tre forvaltningsniveauer, statslig, 
regionalt og lokalt.  
Det statslige niveau 
På det statslige niveau skabes de overordnede rammebetingelser for Mobility Management. 
Som det ser ud nu lægger staten ansvaret for at tage initiativet ud til amter og kommuner, 
hvilket vi ikke mener er en holdbar situation. Det er vigtigt at der er opbakning til Mobility 
Management på statsligt niveau, og derfor er det vigtigt, at de statslige aktører kommer på 
banen i forhold til Mobility Management-arbejdet. De statslige aktører er dog ikke et oplagt 
sted at arbejde med den konkrete udformning af de konkrete Mobility Management-tiltag. I 
stedet kan dette niveau fungere som vidensbank og som det sted, hvor større forandringer i 
trafikplanlægningen og rammebetingelserne for Mobility Management skabes. Det kan f.eks. 
være ændrede principper for fysisk planlægning, mulighed for at indføre roadpricing, 
rabatordninger på kollektiv trafik for medlemmer af delebilsklubber, fordele for 
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virksomheder, der gør en indsats for Mobility Management mv. I det hele taget er det på det 
statslige niveau, at de overordnede rammebetingelser for Mobility Management skal skabes.  
 
Trafikministeriet er den primære trafikplanlægningsaktør på det statslige niveau og helt 
overordnet er Trafikministeriets kerneområde det nationale trafiksystem, hvilket betyder at 
den type Mobility Management Trafikministeriet kan lave skal have et landspolitisk sigte. Det 
kan være landsdækkende kampagner, rejseplan for hele landet, retningslinjer for det regionale 
og lokale Mobility Management arbejde, økonomisk støtte til projekter mv.  
Derudover mener vi at det er Trafikministeriets opgave at kigge nærmere på de regler og love, 
der gælder på trafikområdet, fordi ministeriet er den eneste trafikplanlægningsaktør, der har 
kompetence til at arbejde med lovændringer. En større åbenhed for at arbejde med f.eks. 
afgiftsomlægninger kan også være med til at understøtte en Mobility Management indsats.  
Trafikministeriet kan altså være med til at udstikke de overordnede retningslinjer for Mobility 
Management arbejdet og skabe en række initiativer på det nationale plan.  
 
Vejdirektoratets arbejdsområde er, som nævnt, begrænset til anlæg og vedligeholdelse af 
statsvejnettet og derfor er det meget begrænset, hvad Vejdirektoratet kan gøre i forbindelse 
med Mobility Management. Det betyder at Vejdirektoratet primært kan gå ind i Mobility 
Management-tiltag, der direkte berører det statslige vejnet, som f.eks. Parker&Rejs. 
Derudover har Vejdirektoratet allerede taget en del initiativer i forhold til 
informationsmateriale, bl.a. information om hvad det koster at have en bil kontra gå, cykel og 
bustrafik (Det interaktive transportbudget), (www.transportbudget.dk, 20.05.04). Igen skal 
disse indsatsområder have et landspolitisk sigte, fordi det er en landspolitisk aktør. 
Vejdirektoratets rolle vil altså være at tage sig af detailområder indenfor Mobility 
Management, der passer til deres arbejdsområde. Det vil dog være oplagt at skabe et bredere 
samarbejde med f.eks. Landsplanafdelingen omkring planlægningen af infrastrukturprojekter 
og Miljøstyrelsen i vurderingen af effekter på miljøet. 
 
Som det ser ud nu er Mobility Management ikke et arbejdsområde på lige fod med 
planlægningen af f.eks. infrastruktur hos de statslige trafikplanlægningsaktører. Der mangler i 
det hele taget et landspolitisk arbejde med at forbedre rammebetingelserne for Mobility 
Management. Dette skyldes blandt andet at trafikplanlægningen traditionelt er fokuseret på 
drift og anlæg, hvilket ikke efterlader rum til at arbejde med Mobility Management. Dette rum 
kan skabes ved i højere grad at inddrage andre aktører i trafikplanlægningen, som f.eks. 
Miljøstyrelsen og Landsplanafdelingen. Disse aktører ser trafikplanlægning fra et andet 
perspektiv og har derfor også mulighed for at være med til at udvikle nye måder at arbejde 
med trafikplanlægning på. Disse to aktører kan derfor fungere som ’frontrunners’ i 
forbindelse med forskning og udarbejdelse af vejledninger, ligesom de har gjort før i tiden.  
Miljøstyrelsen har tidligere spillet en stor rolle i forbindelse med at skabe integration af trafik- 
og miljøhensyn, og vi mener at det er oplagt, at Miljøstyrelsen skal tilbage på banen i 
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Mobility Management arbejdet. Det kan f.eks. være igennem kampagner, dokumentation af 
effekten af Mobility Management-tiltag, indsamling af erfaringer fra udlandet, rådgivning til 
kommuner og amter mv. Dette skal gøres i samarbejde med Trafikministeriet, således at dette 
ministerium også kommer til at spille en aktiv rolle i forhold til Mobility Management-
indsatsen.  
 
Med hensyn til integration af miljøhensyn i trafikplanlægningen har Miljøstyrelsen tidligere 
administreret Trafik- og Miljøpuljen. Projekter støttet af denne pulje har haft konkrete 
konsekvenser for kommunernes trafikplanlægning, f.eks. i form af en udarbejdelse af 50 
lokale Trafik- og miljøhandlingsplaner (Miljøstyrelsen, 1998: s. 7). Desuden har den bidraget 
til at sætte trafikskabte miljøproblemer på den kommunalpolitiske dagsorden (Miljøstyrelsen, 
1998: s. 13) Derudover har Miljøstyrelsen været redaktør på en planlægningshåndbog, der 
udstikker retningslinjer for fysisk planlægning i kommunerne (Der kommer en ny udgave af 
den i september 2004). Hvis Mobility Management, hensigtsmæssig lokalisering og andre 
relaterede områder indgår i denne planlægningshåndbog, kan det være med til at påvirke 
kommunernes måde at arbejde med trafikplanlægning på. Det er en god mulighed, at fortsætte 
dette arbejde.  
Generelt har det vist sig at Miljøstyrelsen tidligere har arbejdet med tiltag, der minder om 
Mobility Management, hvilket giver en vidensbaggrund at bygge videre på i en fremtidig 
Mobility Management indsats. I Miljøstyrelsen hersker der dog den holdning, at styrelsen har 
gjort hvad den skulle i forbindelse med Mobility Management og at det nu er op til kommuner 
og amter at føre opgaven videre. Dette udgør en barriere i forhold til denne løsningsmulighed, 
men vi mener stadig, at det er nødvendigt at Miljøstyrelsen kommer på banen igen, specielt i 
forbindelse med vidensdeling og rådgivning omkring Mobility Management. Det skyldes at 
der, som nævnt, allerede ligger en stor viden om Mobility Management hos Miljøstyrelsen. Vi 
mener at det er vigtigt at denne viden gøres tilgængelig og at der gøres en aktiv indsats for at 
skabe bedre samarbejde imellem Miljøstyrelsen og Trafikministeriet omkring Mobility 
Management.  
 
Landsplanafdelingen arbejder ikke direkte med Mobility Management og kommer nok heller 
ikke til det. Men de har et andet fokus på trafikplanlægningen end de traditionelle 
trafikplanlægningsaktører og kan bidrage med erfaringer fra deres arbejde med fysisk 
planlægning. Landsplanafdelingen kan f.eks. bidrage med forslag til, hvordan den fysiske 
planlægning kan bidrage til at mindske trafikbehovet og dermed trafikkens miljøbelastning. 
F.eks. er Landsplanafdelingen i gang med at undersøge hvordan stationsnærhedsprincippet 
kan gøres mere anvendeligt og hensigtsmæssigt. Et forslag er, at det i højere grad kommer til 
at omhandle ”rette virksomhed på rette sted”; et lokaliseringsprincip der er inspireret af den 
hollandske ABC-model (Er beskrevet nærmere i kapitel 9). Hvis den type overvejelser 
inddrages i trafikplanlægningen og der, som nævnt, skabes et bedre samarbejde med 
trafiksektoren, kan det være med til at forhindre en yderligere vækst i persontransporten. I det 
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hele taget mener vi, at landsplanlægning skal spille en mere aktiv rolle i forhold til 
trafikplanlægning, det kan f.eks. være i form af udarbejdelse af planlægningsværktøjer til 
kommunerne (som den førnævnte planlægningshåndbog.). I den forbindelse spiller 
Landsplanafdelingen en vigtig rolle, idet det er dem, der sidder inde med ekspertisen på 
området. Desuden er de allerede igangsatte dialogprojekter, efter vores mening, en god 
samarbejdsform som man med fordel kan udbygge.  
Det regionale niveau 
HUR er den planlægningsaktør, der udviser størst interesse for Mobility Management og 
størst vilje til at handle indenfor området, og som det vigtigste regionale planlægningsorgan 
spiller HUR en vigtig rolle i Mobility Management indsatsen. Som nævnt har HUR allerede 
taget en del Mobility Management-initiativer, hvilket der skal arbejdes videre med. HUR 
repræsenterer desuden hele hovedstadens geografiske området, og i kraft af dette kan HUR 
være med til at skabe en helhedsorienteret indsats. Det giver også HUR en unik mulighed for 
at skabe sammenhæng imellem region- og trafikplanlægningen. Denne sammenhæng kan 
være med til skabe en by- og infrastruktur, der støtter op om Mobility Management. Desuden 
kan HUR arbejde med konkrete Mobility Management projekter, der har et bredt sigte på hele 
hovedstadsområdet.  
 
Placeringen af drift og planlægning i samme organisation giver mulighed for at skabe 
sammenhæng imellem disse to områder, samt at skabe et rum for Mobility Management, der 
normalt ikke er plads til i rene drifts- eller anlægsenheder. Hvis man lægger dette sammen 
med eksistensen af Pendlerkontoret og den politiske interesse, der er for at arbejde med 
Mobility Management, er der et stort potentiale i at arbejde videre med Mobility Management 
i HUR. Helt konkret kan der i høj grad bygges videre på Pendlerkontorets arbejde, hvilket 
betyder at man, ved at satse på HUR som den centrale aktør i forhold til at forbedre 
rammebetingelserne for Mobility Management, har et fundament at bygge videre på.  
 
Der er dog også en række problemer forbundet med at satse på HUR som den centrale aktør i 
forhold til integration af Mobility Management i trafikplanlægningen. Først og fremmest er 
der nogle interne problemer i HUR i forbindelse med prioriteringen af indsatsområder (jf. 
kapitel 3). Medlemmerne af Udviklingsrådet kritiseres for i høj grad at arbejde ud fra lokale 
interesser, hvilket gør det svært at skabe en samlet planlægning og målsætning for 
hovedstadsområdet. Derudover er trafikområdet, som nævnt, det eneste økonomisk tunge 
områder i HUR, hvilket betyder at busdriften stort set er det eneste sted, der kan skæres ned, 
når HURs økonomi er trængt. Det betyder at, selvom der måtte være et politisk ønske om at 
opprioritere den kollektive trafik, så er det rent økonomisk svært at realisere en sådan 
prioritering. Desuden er der en tendens til, at HUR fralægger sig ansvaret for Mobility 
Management, fordi de mener, at det er på det statslige niveau at rammebetingelserne for 
Mobility Management skal skabes. De statslige aktører siger modsat, at indsatsen skal skabes 
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på regionalt og lokalt niveau. Vi mener at begge parter skal påtage sig en del af ansvaret. De 
overordnede rammer for Mobility Management skal, som nævnt, skabes på det statslige 
niveau, imens HUR skal spille en stor rolle i forbindelse med den konkrete integration af 
Mobility Management i trafikplanlægningen.  
 
Løsningen på nogle af de ovenstående problemer kunne være at HUR som regional 
myndighed får større kompetencer, så de f.eks. har mulighed for at lave en samlet 
planlægning indenfor den kollektive trafik (dvs. både Metro, S-tog og busser), indføre 
bompenge mv. Desuden kan det være en fordel, hvis det sikres at der er en direkte forbindelse 
mellem vælgere og politikere, i form af direkte valg til HUR. Det vil betyde, at de politikere 
der er valgt ind i HUR vil arbejde ud fra regionale interesser og ikke er bundet af hensyn til 
det lokalområde, de repræsenterer. Afslutningsvist skal det nævnes, at HURs fremtid efter 
strukturreformen er usikker og at Regeringen rent faktisk foreslår at nedlægge HUR og lægge 
trafikplanlægningen ud til kommunerne. Hvis det bliver tilfældet er vores forslag om HUR 
som den centrale Mobility Management-aktør selvfølgelig ude af billedet. Men vi har 
analyseret situationen, som den er på nuværende tidspunkt og denne diskussion ligger derfor 
udenfor projektets rammer.  
Det lokale niveau 
Detailplanlægningen af Mobility Management foregår hos kommunerne og derfor er de 
vigtige aktører i forhold til Mobility Management. Kommunerne kan arbejde med konkrete 
Mobility Management projekter og sætte gang i lokale initiativer. De har ikke de store 
muligheder for at påvirke de overordnede rammebetingelser, men i forbindelse med den 
konkrete Mobility Management-indsats, er de politiske rammebetingelser og viljen til at 
handle i den enkelte kommune, afgørende. Kommunerne har altså rollen som den aktør, der 
tager konkret stilling til de enkelte Mobility Management-projekter og det er i høj grad dem 
der har konktakten til de personer, der skal udføre projekterne.  
11.2.4 Mobilitetskontor som løsning 
Et helt konkret forslag i forhold til at forbedre de organisatoriske rammebetingelser er, at 
oprette en selvstændig enhed til varetagelse af indsamling og formidling af viden om Mobility 
Management, samt arbejde med konkrete Mobility Management-tiltag. Et sådant kontor kan 
både være af national og regional karakter. I forskningsprojektet MOST anbefales det at 
oprette et mobilitetskontor, og denne model bliver også brugt i Sverige, hvor der i en række 
større byer er oprettet sådanne kontorer. I den norske rapport ”Mobility Management – En 
effektiv strategi for å begrense bilbrugen i byer?” (Hanssen, 2003: s. 50) konkluderes det 
også, at et mobilitetskontor vil være et oplagt sted at indsamle erfaringer og ideer til Mobility 
Management indsatsen i Norge. Fordelen ved et mobilitetskontor er, at det er dedikeret til at 
arbejde med Mobility Management og derfor kan koncentrere sig udelukkende om denne 
indsats. Desuden vil det være et oplagt sted at indsamle erfaringer, holde kurser og i det hele 
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taget skabe et overblik over Mobility Management situationen i hovedstadsområdet og på den 
måde sikre en koordineret indsats.  
 
I Københavns Kommunes forslag til Miljø og Trafikplan 2003 bliver det foreslået at oprette et 
kampagnesekretariat, der blandt andet skal varetage opgaver som informationskampagner i 
forbindelse med transportadfærd. Dette kampagnesekretariat er ikke direkte møntet på 
Mobility Management, men det kunne være et muligt sted at integrere en Mobility 
Management-indsats i Københavns Kommune, idet det her vil være muligt at skabe en samlet 
og målrettet indsats på området. Der er dog også ulemper ved et sådant sekretariat. I det 
følgende nævner Øystein Leonardsen nogle fordele og ulemper ved et kampagnesekretariat: 
 
”Fordelen ved at lave et kampagnesekretariat er at de har det fokus, og de får det hevet frem 
og det får en gennemslagskraft. Sekretariater har jo desværre den ulempe at de holder op 
igen, og det vil sige at forankringen kan diskuteres en gang imellem.” (Leonardsen, 2004)  
 
Som det fremgår af citatet mener han, at et selvstændigt sekretariat kan være med til at skabe 
fokus på området og give det gennemslagskraft. Det er dog vigtigt at et sådant sekretariat 
sikres en længerevarende levetid, således at en langsigtet forankring af sekretariatets 
arbejdsområder sikres.  
 
HUR har, som nævnt, oprettet Pendlerkontoret som en selvstændig enhed til at arbejde med 
Mobility Management. Pendlerkontoret er et toårigt forsøg, hvilket betyder at den langsigtede 
forankring af Mobility Management indsatsen ikke er sikret. Dette bekræftes yderligere af at 
der er stor usikkerhed om, hvorvidt Pendlerkontoret får lov til at fortsætte (kapitel 8). Det har, 
som nævnt, vist sig at Pendlerkontoret i høj grad har bidraget til arbejdet med Mobility 
Management i hovedstadsområdet. For det første har det bidraget til at opbygge en viden 
omkring Mobility Management i HUR og for det andet har Pendlerkontoret været med til at 
introducere Mobility Management for hele organisationen gennem dets samarbejde med de 
øvrige afdelinger i HUR. Derudover har Pendlerkontoret igennem sit arbejde sat fokus på 
Mobility Management og fortsætter, via konferencen i juni, med at skabe nationalt og 
regionalt fokus på området. Pendlerkontorets fremhæves af Miljøstyrelsen som et godt 
eksempel på arbejde med Mobility Management. I det hele taget har Pendlerkontoret 
signalværdi i forhold til omverdenen, idet det viser, at der er en vilje til at arbejde med 
Mobility Management og at nogle politikere tror på, at det udgør en løsning.  
 
Ud fra ovenstående erfaringer viser det sig, at det er anbefalelsesværdigt at arbejde med 
Mobility Management igennem en selvstændig enhed og at denne fremgangsmåde med fordel 
kan benyttes hos andre aktører inden for trafikplanlægningen. Her tænkes eksempelvis på 
Københavns Kommunes kampagnesekretariat. Hvis denne løsning vælges er det dog vigtigt at 
sikre en langsigtet indsats, f.eks. i form af en permanent bevilling. Hvis dette ikke er muligt, 
er det vigtigt, at der i enhedens levetid arbejdes på at skabe en forankring af Mobility 
Mobility Management i hovedstadsområdet 
 
Kapitel 11 Diskussion af løsningsmuligheder 
   
 155
Management i resten af den institution enheden er tilknyttet. F.eks. i form af indarbejdelse af 
Mobility Management i relaterede arbejdsområder samt uddelegering af arbejdsopgaver i 
løbet af enhedens levetid. En sådan uddelegering af arbejdsopgaver er med til at udbrede 
kendskabet til Mobility Management og hvis arbejdet foregår i enhedens levetid vil de 
medarbejdere, der varetager opgaven kunne søge råd hos denne.  
 
Alt i alt mener vi at det vil være en fordel at oprette en form for mobilitetskontor, der kan 
fungere som samlingspunkt for Mobility Management indsatsen i hovedstadsområdet. Det 
kan f.eks. være i tilknytning til HUR, f.eks. ved en udbygning af Pendlerkontoret, eller på 
statsligt niveau. Mindre sekretariater i kommunerne kan så fungere som samarbejdspartnere i 
den overordnede indsats.  
Afrunding 
Ovenstående analyse af mulighederne for at forbedre rammebetingelserne for Mobility 
Management i hovedstadsområdet viser, at der er mange mulige indsatsområder og tilgange 
til at skabe denne forbedring. De løsningsmuligheder vi har præsenteret er ikke udtømmende, 
og hele diskussionen om en mere grundlæggende omstrukturering af trafikplanlægningen har 
vi slet ikke taget op. Dette skyldes, som sagt ikke, at vi ikke anerkender vigtigheden af denne 
diskussion, blot at den ligger udenfor projektets rammer. Vi mener desuden at det er vigtigt at 
tage små skridt i den rigtige retning, og det mener vi at de ovenstående løsningsforslag vil 
kunne bidrage til. 
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Kapitel 12 Konklusion 
Vores problemformulering stiller to spørgsmål, der vil blive besvaret i det følgende. Det 
første spørgsmål er: Hvilke rammebetingelser eksisterer for en integration af Mobility 
Management i hovedstadsområdets trafikplanlægning? 
I den forbindelse har vi analyseret en række rammebetingelser for Mobility Management, der 
overordnet kan deles op i basisrammebetingelser og direkte rammebetingelser.  
Basisrammebetingelser 
Der er en lang række forskellige aktører i trafikplanlægningen, hvilket gør området 
uoverskueligt, og kræver at en række aktører tager selvstændigt initiativ til at arbejde med 
Mobility Management. Desuden er trafikplanlægningen struktureret efter planlægning af drift 
og anlæg, hvilket ikke skaber noget rum til Mobility Management. Som regional 
trafikplanlægningsmyndighed formår HUR ikke at skabe en prioriteret trafikplanlægning, 
hvilket er problematisk. Til sammen betyder ovenstående at de organisatoriske 
rammebetingelser for Mobility Management generelt ikke er særligt gode. 
De fysiske rammebetingelser, i form af infrastruktur og det kollektive trafiksystem, er 
generelt velfungerende. Der eksisterer allerede en række Mobility Management-initiativer i 
hovedstadsområdet, hvilket udgør en positiv rammebetingelse, idet der kan bygges videre på 
disse i forbindelse med en integration af Mobility Management i trafikplanlægningen. 
Direkte rammebetingelser 
På det statslige niveau er der ikke intentioner om at handle indenfor Mobility Management og 
der handles heller ikke nævneværdigt. Der er en forståelse af begrebet hos embedsmændene, 
men generelt er de politiske rammebetingelser på det statslige niveau ikke gode. På det 
regionale niveau har HUR taget en række konkrete Mobility Management-initiativer, og 
Mobility Management nævnes som et indsatsområde i HURs trafikplan. Dette viser at der er 
en vis grad af politisk vilje til at arbejde med Mobility Management. På det lokale niveau er 
der også taget nogle få initiativer til at arbejde med Mobility Management, og der er 
intentioner om at benytte virkemidler der ligger indenfor Mobility Management.  
Generelt hersker der en opfattelse af at investeringer i infrastruktur er mere hensigtsmæssigt 
end at arbejde med Mobility Management og der arbejdes i høj grad ud fra en 
udbudsorienteret tankegang. Overordnet er der altså ikke gode politiske rammebetingelser for 
integration af Mobility Management i hovedstadsområdet, men der er positive tegn på det 
regionale og lokale niveau.  
 
Der er generelt et udbredt samarbejde omkring trafikplanlægning, og der eksisterer en række 
konkrete samarbejder omkring Mobility Management. Desuden inddrages udenlandske 
erfaringer i forhold til trafikplanlægningen. På de forskellige reguleringsniveauer er der altså 
samarbejdsrelationer at bygge videre på i forhold til Mobility Management, hvilket udgør en 
Mobility Management i hovedstadsområdet 
 
Kapitel 12 Konklusion 
   
 157
positiv rammebetingelse. Samarbejdet imellem det statslige niveau og lokale/regionale niveau 
er svagt, hvilket betyder at koordineringen imellem disse mangler.  
I forhold til trafik og miljø sker der en del samarbejde imellem de to sektorer, specielt på 
regionalt og lokalt niveau, men der er ikke tale om decideret sektorintegration. Med hensyn til 
trafik og fysisk planlægning er der intentioner om at skabe samarbejde, og der eksisterer en 
vis sammenhæng imellem den fysiske planlægning og trafikplanlægningen. Men heller ikke 
her er der tale om sektorintegration. For trafik og sundhed gælder det, at der er en forståelse 
af, at der er potentiale i at udvikle samarbejdet, men der eksisterer meget få 
samarbejdsrelationer og der er slet ikke tale om sektorintegration.  
Generelt er der altså ikke tale om sektorintegration for nogen af sektorerne, hvilket betyder at 
denne rammebetingelse for Mobility Management ikke er udviklet. Men de allerede 
eksisterende samarbejdsrelationer udgør et potentiale, så der med tiden kan skabes 
sektorintegration.  
 
Det andet spørgsmål i problemformuleringen er: Hvordan kan disse rammebetingelser 
forbedres? 
For at skabe en forbedring af rammebetingelserne for integration af Mobility Management i 
trafikplanlægningen kræves en omfattende indsats. Vores løsningsmuligheder forholder sig til 
forbedringer indenfor den eksisterende organisering af trafikplanlægningen.  
Der er en hel række forskellige løsningsmuligheder i forhold til at forbedre ovennævnte 
rammebetingelser. Overordnet kan disse løsningsmuligheder deles op i et erkendelses- og 
handlingsniveau. Med hensyn til erkendelsesniveauet gælder det, at der skal skabes en 
forståelse hos politikere og embedsmænd af at Mobility Management er en reguleringstilgang, 
der udgør et reelt alternativ. Denne erkendelse kan blandt andet skabes igennem bedre 
forklaring af begrebet, bedre dokumentation af effekterne af Mobility Management, erfaringer 
fra udlandet samt en ændring af trafikplanlæggernes tankegang.  
Handlingsniveauet indebærer de konkrete handlinger, der kan foretages for at forbedre 
rammebetingelserne. Det kan bl.a. være styrkede samarbejdsrelationer i forhold til udlandet, 
de private aktører samt internt imellem trafikplanlægningsaktørerne. Desuden kan et øget 
samarbejde og udarbejdelse af fælles handlingsplaner resultere i en højere grad af 
sektorintegration mellem relevante sektorer. Rollefordelingen i forhold til 
trafikplanlægningen kan også ændres, f.eks. ved i højere grad at inddrage aktører fra andre 
sektorer i denne. Desuden vil det være en fordel at oprette en selvstændig enhed på regionalt 
niveau til at varetage og koordinere opgaver indenfor Mobility Management.  
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Kapitel 13 Perspektivering 
I forbindelse med udarbejdelsen af dette projekt er der dukket en række problemstillinger op 
der har relevans for projektet, men som går ud over dets afgrænsning. Nogle af disse 
problemstillinger præsenteres i det følgende.  
Mentale barrierer  
Vi har i projektet haft fokus på de strukturelle rammebetingelser, der har betydning for 
integration af Mobility Management i trafikplanlægningen. Vi har dog gennem litteraturen, 
empiriindsamlingen og analysen erfaret, at der også er en række mentale og 
forståelsesmæssige elementer, der kan have betydning for denne integration.  
Vi nåede i projektet frem til, at det er nødvendigt at skabe en erkendelse af, at der er behov for 
at handle indenfor Mobility Management, før de forskellige rammebetingelserne kan 
forbedres. Dette resultat kom vi frem til, da vi igennem analysen erfarede at forståelsen og 
accepten af begrebet Mobility Management, varierer hos de forskellige aktører. Desuden 
hersker der generelt en forståelse af, at trafikplanlægning primært handler om udbygning og 
planlægning af infrastruktur, hvilket også viser sig i selve den måde trafikplanlægningen er 
organiseret på. Disse forskellige faktorer kan ses som forskellige former for mentale 
rammebetingelser for Mobility Managements integration i trafikplanlægningen, idet 
trafikplanlæggernes normative forståelse af trafikplanlægningens opgaver og hvilke 
problemer, der skal løses, vil være af afgørende betydning for, hvilke løsninger, der vælges i 
fremtiden. Det vil derfor være interessant at undersøge denne form for rammebetingelser 
nærmere og derigennem komme med et mere præcist bud på, hvordan disse kan forbedres. 
 
Et andet interessant aspekt i forbindelse med mentale barrierer opstår i forbindelse med 
implementering af Mobility Management i forhold til borgerne. I den forbindelse vil det være 
interessant at undersøge nærmere, hvorvidt borgene reelt vil ændre vaner, hvis der satses på 
Mobility Management. Generelt set har det vist sig svært at skabe adfærdsændringer i 
forbindelse med persontransport, da der er en lang række samfundsmæssige og sociologiske 
parametre, der spiller ind i forhold til den enkeltes valg af transportmiddel. Det vil derfor 
være interessant at lave en undersøgelse af om en satsning på frivillige adfærdsændringer 
igennem Mobility Management, vil være i stand til at skabe disse adfærdsændringer og om 
Mobility Management dermed kan bidrage med en langsigtet løsning. Implementering i 
forhold til borgerne er et aspekt vi ikke har beskæftiget os med i dette projektet, men det er i 
høj grad relevant i forhold til at kunne vurdere om Mobility Management vil have den 
ønskede effekt.  
Systeminnovation  
I forbindelse med dette projekts forslag til løsningsmuligheder er vi blevet klar over, at det 
kræver omfattende ændringer af mange forhold, hvis Mobility Management for alvor skal 
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blive integreret i trafikplanlægningen. I det hele taget vil det kræve store omstillingsprocesser 
at få skabt det bæredygtige transportsystem, som Mobility Management udgør en del af. Da 
diskussionen af et totalt systemskifte i forhold til at sikre bæredygtig transport ligger uden for 
dette projekts rammer er vi ikke gået nærmere ind i denne diskussion. Det er dog vigtigt at 
fremhæve dette som et fremtidigt forskningsområde af relevans.  
I den forbindelse kan Transition Management nævnes, som en mulig måde at etablere et 
systemskifte. Transition Management har været anvendt i Holland i et forsøg på at sikre at 
samfundets generelle udvikling bevæger sig i en bæredygtig retning. Man er her blevet klar 
over, at hvis man skal opnå målet om et bæredygtigt samfund, er der behov for en 
systeminnovation – det vil sige ændringer i både de økonomiske, sociokulturelle og 
institutionelle strukturer (Kemp og Loorbach, 2003: s.6), som udstikker handlerummet for de 
forskellige aktører. I henhold til at ændre alle disse forskellige strukturer således, at de alle 
støtter op om et bæredygtigt samfund, er en stor grad af koordinering påkrævet (Kemp og 
Loorbach, 2003: s. 4). Transition Management tilbyder en række betragtninger og værktøjer 
til at kunne sikre denne koordinering. For eksempel foreslår Transition Management at der 
skal være enighed om hvad problemet er, der skal udarbejdes langsigtede visioner i 
fællesskab, igangsættes praktiske eksperimenter af nye typer løsninger. Desuden foreslås det 
at der oprettes ”transition-arenaer”, som er et form for dynamisk netværk, hvor de forskellige 
relevante aktører kan mødes og koordinere de forskellige aktiviteter (Kemp og Loorbach, 
2003: s. 14-16). Transition Management er ikke nødvendigvis den eneste mulige løsning i 
forhold til at etablere et systemskifte; det er blot et forslag vi er stødt på i arbejdet med dette 
projekt.  
Et vigtigt aspekt er altså, hvilket vi også har inddraget i vores løsningsmuligheder, at man får 
etableret nogle fora, hvor de forskellige aktører kan mødes og ’tænke mere visionært’. Et 
interessant eksperiment i den forbindelse kunne være at lave et fremtidsværksted, f.eks. med 
vores interviewpersoner eller andre relevante trafikplanlægningsaktører. Her kunne temaet 
være at komme med bud på, hvordan man kan skabe et bæredygtigt transportsystem. På den 
måde kunne man få prøvet af om sådanne former for strategifora udgør en mulig løsning i 
forhold til at få etableret de forandringer, der er nødvendige. 
Mobility Management som planlægningsværktøj 
Selvom Mobility Management ikke indeholder målsætninger om lige så omfattende 
omstruktureringer som Transition Management, indgår der alligevel forslag om en del 
organisatoriske forandringer og der lægges op til en større grad af koordinering og samarbejde 
imellem aktører. I den forbindelse er det interessant at diskutere, hvorvidt disse 
organisatoriske retningslinjer kan bruges til at skabe den nødvendige forandring, eller om de 
er for vagt formulerede til at styre efter. Mobility Management fokuserer ikke i lige så høj 
grad som Transition Management på selve forandringsprocessen, idet Mobility Management 
er mere praktisk orienteret omkring de konkrete virkemidler. Det kunne derfor være 
interessant at undersøge om de redskaber, der findes i Mobility Management er gode nok i 
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forhold til at styre den forandring af trafikplanlægningen som Mobility Management lægger 
op til.  
Strukturreform43 
I disse dage diskuteres den største omstrukturering af den offentlige forvaltning i Danmark 
siden kommunalreformen i 1970. Regeringen nedsatte i 2002 en strukturkommission, hvis 
opgave har været at undersøge mulighederne for at gennemføre en omstrukturering af amter 
og kommuner. På baggrund af strukturkommissionens rapport har Regeringen fremlagt et 
forslag til en strukturreform, der forhandles netop nu.  
I Regeringens oprindelige forslag fra 27. april 2004 lægger op til, at de små kommuner skal 
slås sammen til en størrelse på omkring 30.000 indbyggere, samt at de nuværende amter 
nedlægges til fordel for fem regioner, der primært skal drive sygehusene. Af forslaget fremgår 
det desuden, at HUR nedlægges. Hvis Regeringens forslag bliver vedtaget forsvinder de 
regionale planlægningsenheder og den dertilhørende trafik- og miljøplanlægning. I stedet skal 
de nye store kommuner hver især udarbejde trafik- og miljøplaner og herigennem bidrage til 
den regionale trafikplanlægning (Regeringen, april 2004: s. 7).  
Hvis Regeringens forslag bliver vedtaget finder vi det problematisk i forhold til Mobility 
Management, at den regionale trafikplanlægning helt nedlægges. Dette skyldes for det første 
at det i trafikplanlægningen er nødvendigt at arbejde med større geografiske områder, fordi 
trafik i høj grad går på tværs af amts- og kommunegrænser. For det andet er en vigtig 
anbefaling indenfor Mobility Management, at det er en indsats, der skal forankres regionalt og 
lokalt. De danske erfaringer (f.eks. fra Hillerød) viser dog, at en kommunal enhed bliver for 
lille i forhold til at kunne gøre noget afgørende i forbindelse med Mobility Management. 
Derudover har det igennem projektet vist sig, at det netop er på det regionale niveau, at der på 
nuværende tidspunkt bliver arbejdet mest med Mobility Management. Desuden har vi kunnet 
konkludere at der på statsligt niveau er en udbredt holdning om, at arbejdet med Mobility 
Management skal foregå på regionalt og lokalt niveau. Ved at fjerne det regionale niveau i 
hovedstadsområdet fjerner man derved en vigtig del af de aktører, der skulle arbejde videre 
med Mobility Management. Vi mener derfor, at en nedlæggelse af HUR vil have store 
konsekvenser for mulighederne for at integrere Mobility Management i trafikplanlægningen. 
 
På nuværende tidspunkt forhandles der som sagt stadig om, hvordan det fremtidige 
administrative danmarkskort skal se ud, og der kan derfor ikke konkluderes noget endeligt på 
denne diskussion. Men uanset hvad resultatet af strukturreformen bliver, så skal der indenfor 
den nærmeste fremtid arbejdes på at finde nyt fodfæste for trafikplanlægningen – et arbejde 
der kan vise sig at have en negativ effekt på arbejdet med at integrere Mobility Management i 
trafikplanlægningen.  
                                                 
43 Dette afsnit er skrevet d. 30 maj 2004, midt under forhandlingerne af den kommende strukturreform, og vi har 
derfor ikke mulighed for at inddrage det endelige forslag til strukturreformen i diskussionen.  
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Policy 
 
(1) Leading policy documents should be clear and include Mobility Management approaches. 
 
The right political framework conditions are a core requirement for successful Mobility 
Management. Transport policy usually builds on several lead policy statements and documents. 
Mobility Management approaches should be included in these and should be reflected in their 
general objectives and strategies. As a step further Mobility Management should also be included 
in the planning processes on several levels.  
 
(2) The argumentation for applying Mobility Management should reflect the prevailing societal 
needs. 
 
Mobility Management can be imple mented for various reasons and with differing objectives. 
Whereas environmental concern has been a longstanding motive for Mobility Management, 
increased efficiency or a reduction of congestion can be of equal importance. To achieve 
favourable conditions for Mobility Management it is important that the argumentation follows the 
primary societal concerns and themes of discussion. 
 
(3) Responsibilities between sectors (public, private, public-private-partnership) and levels of 
government (local, regional, national) have to be clearly assigned.  
 
Several levels of government are involved in Mobility Management and their respective role 
needs to be clear. On each level, but predominantly on a local or regional level, private activities 
play an important role. Both private and public actors need a sound understanding and acceptance 
of the approach. Since Mobility Management can both be initiated in the public or the private 
realm, but is mainly concerned with the establishment of public-private partnership, the relation of 
the sectors needs to be defined. 
 
Actors & Structures 
 
(1) A successful promotion of Mobility Management needs anchor points. 
 
Mobility Management strategies depend on certain structures and agents (“anchor points”). 
Therefore a clear responsibility needs to be assigned within the administration on all levels. But 
promoters are also crucial among nongovernmental organisations, lobby groups etc. Here, active 
individuals can become champions for the development of respective strategies. All in all, a 
friendly climate for Mobility Management greatly enhances the number and extent of Mobility 
Management activities.  
 
(2) A co-operative and communicative mode of governance offers a greater ability to implement 
Mobility Management. 
 
Mobility Management is an approach which relies heavily on co-operation between different 
stakeholders. As such it needs a co-operative administration. Communication, networking, 
exchange, consultation and involvement of stakeholders are some keywords which highlight the 
mode of governance which sets favourable conditions. 
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(3) The approach needs to be consistent across levels and sectors. 
 
Usually the development of Mobility Management either starts from the top with high level 
authorities as the driving force or from the bottom with local activities from various promoters 
and with private sector commitment. But whether the development is top-down or bottom-up – 
“political marketing” is needed to achieve a consistent approach across levels and sectors (cascade 
policies). 
 
(4) Qualification of key personnel beyond technical knowledge is crucial. 
 
Since Mobility Management is as much a communication as a technical task, such qualification 
should go hand-in-hand. Existing personnel should receive further training. The relevant training 
for Mobility Management related tasks should therefore be available and wide-spread. The new 
personnel should be recruited from a wide range of disciplines. 
 
(5) There could be a need for more formal organisational structures, if the embedding of Mobility 
Management in existing organisational structures is too slow. 
 
In a first step Mobility Management issues should be incorporated in the existing structures in the 
fields of transport, planning, land-use, environment, health etc.. The extension of these existing 
organisational structures seems more feasible than to build up new formal structures. But if the 
existing organisations are not willing or able to cope with the extended demand, a formal 
organisational structure devoted to Mobility Management should be considered. This organisation 
should both serve as a competence centre and as a promoter. 
 
(6) European exchange and co-operation offers the opportunity to learn from best practice – 
including in the field of framework conditions. 
 
Exchange principally of information Mobility Management in Europe should not only be on 
implementation and best practise but also on the best framework conditions. Here, the analysis of 
transferability is a priority. The EPOMM network could evolve into an exchange platform also in 
this respect. 
 
Integration 
 
(1) Mobility Management policies should reflect the multi-modal nature of the approach. 
 
According to the multi-modal nature, the first step of integration should give attention to all 
transport modes including interchanges. Although the sustainable modes (public transport, 
cycling, walking, shared car-use) are priorities for improving their modal share set against solo car 
use, the individual car should be included. 
 
(2) A combination of push and pull, “carrot and stick” measures in transport policy will assure a 
higher degree of effectiveness. 
 
The combination of push and pull measures offers the opportunity to link Mobility Management 
with established transport policies such as infrastructure investment, regulatory or fiscal 
instruments. Mobility Management should not be seen as a panacea by itself but rather be 
integrated with the full catalogue of environmentally sustainable transport policies. 
 
(3) Making the technical link is important for the further development of Mobility Management. 
 
Combining mobility services with telematics, traffic management and IT solutions will enhance 
the chances for advancement of Mobility Management. Whereas Mobility Management has often 
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been associated with a less technical approach, in the future we will see a further integration of 
Mobility Management and telematics in the area of information and organisation, which needs to 
be reflected in transport policies. 
 
(4) The early integration of Mobility Management with land-use planning and development policy 
is often cited but hard to achieve. 
 
Another beneficial integration is that of land use-planning and Mobility Management. The 
possibilities to apply Mobility Management will increase if it is a fixed element of all new 
development (both residential and commercial). Here, a revised planning framework is needed in 
most countries. 
 
(5) A high potential can be assessed for linking Mobility Management to nontransport related 
policy areas. 
 
MOST has shown that there is a considerable potential to link Mobility Management with non-
transport policies that are sharing some of the objectives (e.g. quality of life, better health, safer 
environment, efficiency). Progressive integration of such policy areas with transport offers the 
potential for new motivational alliances and reaching out to areas such as education, health, 
environment, social inclusion or business development. The service character of Mobility 
Management helps to develop this potential. 
 
Resources 
 
(1) Knowledge is the most important tool – therefore research and innovation on Mobility 
Management is necessary. 
 
Despite the growing research effort in the field of Mobility Management, there are various themes 
that need further investigation. Changing mobility behaviour is a complex task which is not yet 
fully grasped. Moreover, the evaluation of effects of Mobility Management on mobility behaviour 
needs a stronger evidence base and this requires long-term research. Practitioners will profit from 
robust research. The development of innovative services can push the implementation. 
 
(2) Long-term financing for Mobility Management must be secured. 
 
Funding for Mobility Management does not necessarily have to come from public sources alone, 
but specific (national) programmes will certainly help. If no specific Mobility Management funds 
exist, there is a need for practitioners to be “creative” with existing programmes. The contribution 
of private funding, especially from the business sector, needs to be explored. 
 
(3) Information and guidance are necessary to achieve high quality implementation. 
 
The existence of specific information on concepts, tools and best practise examples, general 
guidance through handbooks or consulting services for Mobility Management applications are 
essential. If they do not exist, they need to be developed and disseminated.´ 
 
(4) In the long run quality standards and quality management are instruments that are essential to 
secure the quality of service and also cost efficiency. 
 
MOST has started to incorporate quality management into Mobility Management through the use 
of the EFQM model. As a general framework standardisation, processes and quality management 
characterise more advanced stages of Mobility Management practise. 
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(5) Legal resources can be an important support for Mobility Management, but the need for legal 
requirements is disputed. 
 
The need for a legal requirement for Mobility Management, e.g. for companies to comply and to 
develop Mobility Management plans, is being disputed. On the one hand this ensures fundamental 
support to local authorities, on the other hand it does not necessarily ensure the quality of the 
measures. Often small incremental changes in the existing legal framework will be of more help 
than substantive changes in law, e.g. concerning the fiscal treatment of (financial) incentives for 
employees. 
 
Basic conditions 
 
(1) A sufficient and quality supply of alternative transport modes is the backbone. 
 
Without a good supply of alternatives to the single occupancy car all information and 
communication efforts of Mobility Management are fruitless. Therefore the first step is to work 
on to implement continual improvements to the provision of alternative modes (including 
infrastructure measures). The organisation of new mobility services, e.g. car-sharing, is geared to 
the individual demand of certain target groups, but in fact is a measure of enhancing the range of 
transport options. 
 
(2) The overarching objective of a more sustainable transport system must be supported. 
 
Mobility Management is a policy approach which clearly works to advance the objective of a 
more sustainable transport system. If general transport policy on the different levels, and also the 
vision of the main stakeholders, is not geared towards this goal the framework conditions for 
Mobility Management are quite unfavourable. 
 
(3) The status of “mobility culture” especially regarding alternatives to the car is important and 
needs to be developed. 
 
The notion of “mobility culture” stands for a set of shared attitudes, values, goals, and practices 
that characterises a certain city, region or country in dealing with mobility. This includes the 
pattern of knowledge, belief and behaviour regarding certain transport modes. The existence of a 
cycling culture, for example, supports the development of multi-modal services. Another central 
issue is the treatment of public transport – as part of community services or as a marginal mode 
for those without access to a car. 
 
Inverse Policies 
 
(1) There is a need to review all policies (transport and non-transport) for any unintentional, 
contrary effects on Mobility Management. 
 
Even if the supportive framework for Mobility Management is well developed and balanced in all 
areas, there can be important driving forces which counteract any effort towards an effective 
implementation of Mobility Management. Inverse policies is a term for all policies which develop 
unintentional contrary effects for Mobility Management. These can be both transport and 
nontransport policies. In the transport field, Mobility Management is counteracted if there are 
strong policies in place which favour the development of a caroriented system, e.g. through heavy 
infrastructure investment or by planning requirements which require a definite number of parking 
places. An example for a non-transport inverse policy is a tax system which does not allow an 
employer to financially support rebated public transport passes for its commuting employees. A 
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rigorous screening of all potential inverse policies for Mobility Management should result in a 
number of initiatives to take away barriers – and it will be more supportive than working on a 
positive framework only. 
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I afsnit 5.5.1 fremgik det at der allerede er iværksat en række initiativer indenfor Mobility 
Management i hovedstadsområdet. Disse omhandler primært information og rådgivning i 
forbindelse med anvendelse af den kollektive trafik. Udover selve den kollektive trafik er der 
ikke i særlig stor udstrækning etableret alternativer til privatbilen. Dette bilag vil derfor kigge 
nærmere på, hvilke virkemidler, der i fremtiden vil være brugbare i hovedstadsområdet. 
 
Når man skal foretage en sådan vurdering, er det vigtigt at holde sig for øje, hvilke 
transportmønstre, man har med at gøre, samt hvilken trafikkultur, der allerede er eksisterende 
(MOST, D6). Infrastrukturen i hovedstadsområdet giver gode muligheder for udnyttelse af det 
kollektive trafiksystem i tætbyen og i fingrene. Desuden giver den veludbyggede 
cykelinfrastruktur i tætbyen et godt alternativ til bilen.  
Et andet vigtigt element er transportmønstre. Her så vi i kapitel 4 at det kun er en tredjedel af 
rejserne i hovedstadsområdet, der er bolig-arbejdspladsture, og at der sker mere og mere 
pendling på tværs af fingrene, hvor det kollektive net ikke er så udbygget. Desuden er det i 
forbindelse med bolig-arbejdspladsturene, at trængselsproblemerne opstår. Af 
trafikkulturmæssige aspekter er en vigtig fordel for Mobility Management, at der i 
hovedstadsområdet – især i tætbyen – er en udbredt tradition for at cykle. Alle disse forhold er 
vigtige elementer, som man skal tage hensyn til, når man planlægger sin indsats på Mobility 
Management-området. 
I kapitel 4 præsenterede vi tre forskellige områder i hovedstadsområdet, som har forskellige 
transportbehov og transportmuligheder. Vores diskussion af løsningsmuligheder tager 
udgangspunkt i disse områder, da det vil være forskelligt, hvilke virkemidler, der er 
anvendelige i disse områder.  
Område C: 
Den lave befolkningstæthed i område C skaber ikke grundlag for et rentabelt kollektivt 
transportsystem. Derfor vil en fortsat brug af privatbiler i stor udstrækning være nødvendig i 
disse områder, hvis beboerne fortsat skal have samme mobilitetsniveau som regionens øvrige 
borgere.  
For de borgere der har arbejdspladser i tætbyen eller langs jernbanenettet vil Parker&Rejs 
være et godt alternativ, idet der gennem dette virkemiddel skabes mulighed for at kombinere 
bil og offentlig transport. Bilen fungerer her som et supplement til det kollektive 
transportsystem på den del af rejsen, hvor det kollektive serviceniveau er lavt. I tilfælde hvor 
arbejdspladsen er placeret langt fra en station, kan der etableres ordninger hvor der fra 
arbejdsgiverens side bliver stillet pendlercykler til rådighed mellem nærmeste station og 
virksomheden.  
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En anden mulighed for bolig-arbejdspladsture er samkørsel. Der er allerede etableret den 
elektroniske database www.pendler.net. Denne service kunne f.eks. udbygges ved, at der blev 
etableret samkørselsparkeringspladser på steder langs de store indfaldsveje. Dette kunne 
fungere som en slags terminal, hvor ordningens brugere bliver samlet op eller skifte bilr. 
Etableringen af sådanne pladser ville også hjælpe til at skabe fokus på denne form for 
transport. 
 
Den fysiske planlægning kan gennem hensigtsmæssig placering af butiksområder og 
fritidsaktiviteter sikre at behovet for transport med privatbil mindskes i forbindelse med ikke 
bolig-arbejdspladsrelaterede tur. I forbindelse med en hensigtsmæssig placering er det helt 
afgørende at afstanden imellem beboelse og butiksområder er mindst mulig. Desuden vil det 
være oplagt at skabe gode cykelmuligheder til ture, der foretages i nærområdet.  
Område B: 
Dette område er kendetegnet ved at have en god betjening af både veje og kollektiv transport i 
retningen til og fra tætbyen. Derimod udgør den kollektive betjening på tværs ikke et 
ordentligt alternativ til privatbilen.  
Trods den gode betjening ind og ud af tætbyen, opstår der i myldretiden kapacitetsproblemer 
på disse strækninger, hvilket også gør sig gældende på de tværgående retninger. Da 
problemerne er tydeligst i forbindelse med myldretiden vil tiltag, der sigter mod at øge 
antallet af passagerer pr. bil være fordelagtige. Der kan derfor i disse områder fint benyttes 
tiltag som delebiler og samkørselsordninger. Delebilen har dog et relativt højt variabelt 
udgiftsniveau og er derfor ikke egnet i forbindelse med daglig pendling.  
Cyklen er på længere ruter ikke et reelt alternativ til bilen og da der på de tværgående 
strækninger ikke er nogen form for cykelmedtagning, vil nye initiativer, der gøre dette muligt, 
således hjælpe til at fremme cykeltransporten. Oprettelsen af særlige busruter, hvor cyklen 
kunne medtages, ville gøre at passagerer på tværgående strækninger ville opnå et 
serviceniveau svarende til det, der er i byfingrene, hvor cyklen kan medtages i S-togene.  
Område A: 
I dette område er cyklen et meget udbredt transportmiddel. Dette skal udnyttes og fremmes og 
det skal fortsat sikres, at det tidsmæssigt kan betale sig at tage cyklen gennem byen. Det kan 
ske ved f.eks. at udvide cykelstierne, så der ikke opstår kapacitetsproblemer magen til dem 
der er på kørerbanen. Desuden skal der etableres grønne cykelruter væk fra vejene og bedre 
parkeringspladser ved bl.a. stationer og andre lokaliteter, der betjener mange mennesker. 
For den kollektive trafik gælder det, at der fortsat skal arbejdes på at forbedre 
fremkommeligheden for busserne, således at gennemsnitshastigheden ikke falder yderligere. 
Problemer omkring buspassagerer, der krydser cykelstier og vejbaner kan forsøges reduceret 
gennem bl.a. fremskudte busstoppesteder. 
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Et fremme af delebiler i området vil kunne afholde mange af byens beboere fra at købe deres 
egen bil og kan derved være med til at forhindre en for kraftig stigning i antallet af biler i 
byen. 
 
For alle områderne gør det sig gældende, at mere information og kampagner, der retter sig 
mod holdningsændringer, også vil være gode virkemidler. Desuden vil transportplaner for 
virksomheder også være et anvendeligt virkemiddel. Der skal i forbindelse med nye 
informationskampagner tages højde for, at mange af brugerne af det kollektive 
transportsystem allerede har stor viden om systems muligheder. Det kan derfor være 
nødvendigt med mere målrettede kampagner, der enten har til formål at hverve nye brugere 
eller at give allerede etablerede brugere ny viden om systemet.  
Der er også mulighed for at der på landsplan tage initiativ til at skabe økonomiske fordele for 
den enkelte ved at benytte forskellige Mobility Management-tiltag, f.eks. gennem 
skattefordele og rabatter på kollektiv transport. Herved vil det være muligt at skabe reelle 
økonomiske incitamenter, der opfordre til en større bevidsthed om måden hvorpå man 
transporterer sig.  
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Kilder i forbindelse med analyse af politiske rammebetingelser 
Til analysen af de politiske rammebetingelser har vi benyttet en række skriftlige kilder fra de 
centrale aktører i trafikplanlægningen, der blev lokaliseret i kapitel 3. Vi har udvalgt de 
dokumenter, der udtrykker aktørens målsætninger for trafikplanlægningen i 
hovedstadsområdet og evt. generelle anbefalinger eller holdninger til trafikplanlægning, for 
derigennem at få indblik i, hvilke intentioner de forskellige politiske aktører har på området. 
Regeringen 
Til analysen af Regeringens intentioner i forhold til Mobility Management har vi valgt at 
benytte følgende dokumenter: 
 
Danmarks nationale strategi for bæredygtig udvikling, ”Fælles fremtid – udvikling i 
balance” (Regeringen, 2002), herunder primært kap.1 og kapitel 12, hvoraf sidstnævnte 
omhandler transport.  
Dette dokument er valgt, fordi det indeholder Regeringens visioner for Danmarks udvikling, 
herunder på hvilken måde transportområdet skal udvikle sig i bæredygtig retning.  
 
Regeringens investeringsplan, ”De næste 10 års offentlige investeringer” (Regeringen, 
2003A), herunder primært kap. 1 og 10, hvoraf sidstnævnte omhandler trafik  
Dette dokument viser hvilke konkrete investeringer Regeringen ønsker at foretage indenfor 
trafikområdet. Disse investeringer er med til at skabe rammerne for trafikplanlægningen i 
hovedstadsområdet, idet denne indretter sig efter eventuelle større infrastrukturinvesteringer 
mv.  
 
Regeringsgrundlag fra 2001 – Velfærd, Vækst- Fornyelse (Regeringen, 2001) 
og 
Supplerende regeringsgrundlag fra 2003 – Velfærd, Vækst – Fornyelse II (Regeringen, 
2003B) 
Regeringsgrundlagene tilkendegiver hvilke mål og målsætninger Regeringen har for sin 
regeringsperiode. Disse dokumenter kan bruges til at få en tilkendegivelse af, i hvilken 
retning udviklingen skal gå – også på transportområdet.  
Trafikministeriet 
I forbindelse med Trafikministeriet har vi valgt at analysere følgende dokument. 
 
Trafikministeriets strategiske grundlag - ”Mobilitet der skaber værdi” (Trafikministeriet, 
2002) 
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Af dette dokument fremgår det, hvilket grundlag Trafikministeriet arbejder ud fra og hvilke 
målsætninger og retningsliner, der er for Trafikministeriets arbejde. 
Miljøministeriet  
Miljøministeriet har ikke nogen konkrete målsætninger eller handlingsplaner på 
trafikområdet. Et sted hvor der dog tilkendegives holdninger på trafikområdet, er i 
Landsplanredegørelsen. Derfor har vi valgt at lægge denne til grund for vores tekstanalyse. 
 
Landsplanredegørelse 2003, ”Et Danmark i balance – Hvad skal der gøres?” 
(Miljøministeriet, 2003) 
HUR 
Det vigtigste politiske dokument i forbindelse med HUR er forslaget til HURs trafikplan. 
Denne plan er først endeligt vedtaget i marts 2004, og den endelige udgave er derfor ikke 
tilgængelig endnu. Derfor har vi benyttet forslaget til Trafikplanen. Dog har vi læst 
baggrunden for Rådets beslutning og set, at der ikke er tilføjet store ændringer i forhold til 
forslaget (www.hur.dk, 23.05.04).  
  
HURs Trafikplan, ”Forslag til Trafikplan 2003” (HUR, 2003), samt tilføjelser hertil i 
forbindelse med Rådets endelige vedtagelse 
Frederiksberg og Københavns Kommune 
I forbindelse med kommunerne er de vigtigste dokumenter herfra trafikplanerne, da de 
indeholder og tilkendegiver de politiske målsætninger og strategier på trafikområdet.  
 
Københavns Kommunes kommende trafikplan, ”Forslag til trafik og miljøhandlingsplan 
2003” (Københavns Kommune, 2003B)  
 
Frederiksberg Kommunes trafikplan, ”Trafik- og Miljøhandlingsplan 2004”, (Frederiksberg 
Kommune, 2004) 
 
Desuden har Frederiksberg Kommune udarbejdet en bæredygtighedsstrategi, som vi også har 
valgt at inddrage i analysen, da den indeholder trafikaspekter.  
Frederiksberg Kommunes bæredygtighedsstrategi, ”Planstrategi og strategi for bæredygtig 
udvikling” (Frederiksberg Kommune, 2003) 
 
Kilder i forbindelse med analyse af sektorintegration 
Til analysen af sektorintegration i kapitel 9 er der blevet benyttet en del af de samme 
dokumenter, der blev anvendt i forbindelse med analysen af de politiske rammebetingelser i 
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kapitel 8. De udvalgte dokumenter ligger indenfor de tre sektorer: miljø, fysisk planlægning 
og sundhed.  
I forbindelse med analysen af integrationen mellem trafik og miljø er der tre dokumenter fra 
statsligt niveau, der er interessante:  
 
Regeringens bæredygtighedsstrategi (Regeringen, 2002) 
 
Trafikministeriets strategiske grundlag, ”Mobilitet, der skaber værdi” (Trafikministeriet, 2002) 
 
På regionalt og lokalt niveau er det de tre trafikplaner fra hhv. HUR, Københavns og 
Frederiksberg Kommune, vi anvender: 
 
Forslag til Trafikplan, HUR (HUR, 2003B) 
 
Trafik- og Miljøhandlingsplan, Frederiksberg Kommune, (Frederiksberg Kommune, 2004) 
 
Forslag til miljø- og trafikplan, Københavns Kommune (Københavns Kommune, 2003B) 
 
I forbindelse med analysen af sektorintegration mellem trafik og fysisk planlægning er 
Landsplanredegørelsen det vigtigste dokument på statsligt niveau. På regionalt og lokalt 
niveau er det igen de tre trafikplaner, der danner empirisk grundlag for analysen.  
 
Der er ikke nogen relevante dokumenter i forhold til sektorintegrationen imellem trafik og 
sundhed.  
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Mette Haas, HURs Pendlerkontor, torsdag d. 15. januar, 2004 
 
- Hvordan er Pendlerkontoret placeret i HUR? 
o Hvor mange er ansat i Pendlerkontoret? Hvor stort er Pendlerkontorets budget?  
 
- Hvilke arbejdsområder varetager I? 
o Hvilke kompetencer har I? 
 
- Hvordan blev beslutningen om Pendlerkontorets oprettelse truffet? 
o Hvilke argumenter blev brugt? 
o Hvem kom med ideen? 
o Var der opbakning til det i hele Udviklingsrådet? 
 
- Hvordan bestemmer I jer for, hvilke virkemidler I vil arbejde med? F.eks. hvordan 
blev det besluttet at det netop var transportplaner i ville fokusere på? 
o Får I inspiration fra udenlandske projekter? 
o Fokuserer I primært på virksomheder eller enkelt individer? 
 
- Hvilke konkrete projekter arbejder I med for tiden? 
o Har resultaterne været gode? 
o Hvordan er initiativerne blevet modtaget fra brugerne og virksomhederne? 
 
- Hvordan evaluerer I projekterne? Hvilken evalueringsmetode benytter I og hvem har 
udviklet den? Jer selv? 
 
Der står i oplægget til Trafikplan 2003, at Pendlerkontoret skal evalueres og derfra skal det 
besluttes om det skal fortsætte. 
- Er der gang i denne evaluering? 
o Hvem skal lave denne evaluering? 
o Hvis I skal lave den: Hvordan har I rent praktisk tænkt jer at gribe det an?  
 
- Hvordan sikrer I jer at de transportplaner I udarbejder fortsat vil have en effekt efter 
projektets afslutning?  
o Hvis der ikke arbejdes med det, hvorfor? 
 
- Hvem samarbejder I med internt i HUR? - og om hvad? 
 
- Samarbejder I med andre? 
o F.eks. mobilitetskontoret i Lund. 
o Samarbejder I med lokale initiativer som delebiler og cykelkampagner? 
o Samarbejder I med kommuner eller er det kun regionale projekter? 
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- Kan du fortælle lidt om de problemer, I løber ind i, i forbindelse med jeres arbejde 
med Mobility Management projekter? 
Opsamlende 
- Hvad vil du sige er de største problemer I er stødt på i forbindelse med 
Pendlerkontorets arbejde, både i opstartsfasen og i det daglige arbejde? 
 
- Hvordan bliver i modtaget af andre aktører indenfor trafikplanlægning? 
 
- Hvordan vurderer du Pendlerkontorets arbejde på nuværende tidspunkt? 
 
- Er Pendlerkontoret en succes? 
 
- Mener du at det skal fortsætte? 
 
- Ser du Mobility Management som en fremtidig løsning på trafikkens miljøproblemer? 
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Niels Selsmark og Peder Knudsen, Trafikministeriet, mandag d. 8 marts 
2004 
Dit arbejde med miljø og transport/Mobility Management 
- Hvad er jeres primære arbejdsområder? 
 
- Der står på jeres hjemmeside at det er regeringens mål at bryde sammenhængen 
imellem vækst i transportens miljø og sundhedsbelastning og vækst i økonomien. 
Hvordan arbejder I konkret med denne målsætning?  
 
- Der står også på hjemmesiden at I arbejder med ”bedre transportvalg og vaner”. 
Hvordan arbejder I konkret med det område? 
o F.eks. parker og rejs – hvem arbejder med det? Hvordan foregår samarbejdet? 
Hvor kommer initiativet fra?  
o Er der andre lignende projekter? Og er der mere på vej af den slags? 
o Foregår der på nogen måde en evaluering af disse tiltag? 
 
 
Vi vil nu gå over til spørgsmål i forbindelse med de rammebetingelser, vi ønsker at 
undersøge. (Frem med kortene.) Det er dem, vi gerne vil snakke om. 
Politiske rammebetingelser 
- Er der efter jeres vurdering reel politisk vilje i regeringen og i trafikministeriet til at 
arbejde med en mere efterspørgselsorienteret trafikplanlægning/Mobility 
Management? Jf. de forrige spørgsmål om regeringens målsætninger. 
o Hvis ja: Hvilke konkrete initiativer bliver taget den forbindelse? 
o Hvis nej: Hvorfor? Er der evt. andre initiativer der peger i retning af en mere 
efterspørgselsorienteret trafikplanlægning? 
 
- Har I nogen fornemmelse af om der er politisk vilje i de andre politiske instanser i 
hovedstadsområdet? F.eks. HUR, Kommuner og Amter?  
o Hvis ja: Hvordan arbejdes der med dette konkret?  
o Hvis nej: Hvorfor ikke? 
  
- Ved I om der er blevet sat ressourcer af i Trafikministeriet til arbejde med 
efterspørgselsorienterede tiltag/Mobility Management? 
Organisatoriske rammebetingelser 
- Samarbejder Trafikministeriet med regionale og lokale aktører om trafikplanlægning? 
F.eks. i forbindelse med udarbejdelse af trafikplaner og regionplaner (F.eks. 
følgegruppen i forbindelse med udarbejdelsen af HURs trafikplan.).   
o Hvordan foregår samarbejdet? 
o Hvad er de største fordele og ulemper ved dette samarbejde? 
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- Samarbejder Trafikministeriet med lokale og regionale aktører om 
efterspørgselsorienterede tiltag/Mobility Management? F.eks. i forbindelse med 
opstart af konkrete projekter som parker & rejs, eller finansiering.  
o I så fald, på hvilken måde foregår samarbejdet? 
o Hvad er de største fordele og ulemper ved dette samarbejde? 
 
- Ville I kunne se en fordel i at der blev etableret bedre samarbejdsrelationer imellem 
trafikministeriet, HUR, kommuner og amter? F.eks. i form af arbejdsgrupper, udvalg, 
faste møder mv.  
 
- Mener I at trafikplanlægningen i hovedstadsområdet er organiseret hensigtsmæssigt 
med den nuværende struktur? (Med hensigtsmæssig organisering mener vi f.eks. 
sammenhæng imellem beslutningskompetencer og økonomiske ressourcer, og en klar 
ansvars– og kompetencefordeling) 
o Hvis det ikke er organiseret hensigtsmæssigt nu, hvad skulle der så gøres for at 
forbedre organiseringen?  
o Tror I f.eks. at det ville være en fordel at oprette en specifik organisation der 
arbejder for at fremme efterspørgselsorienterede tiltag/Mobility Management? 
Eller vil det være bedre at integrere dette arbejde i de eksisterende 
organisationer? (F.eks. ligger der et mobilitetskontor i Lund der står for 
indsatsen på dette område.) 
 
- Vi kan se i trafikministeriets strategiske grundlag at trafikministeriet lægger stor vægt 
på internationalt samarbejde. Gælder dette også indenfor arbejdet med at påvirke 
”transportvalg og vaner”/efterspørgselsorienteret trafikplanlægning/Mobility 
Management?  
o Hvis nej: Hvorfor ikke? 
o Hvis ja: Hvordan fungerer det? Hvilke fordele og ulemper er der ved dette 
samarbejde? 
Sektorintegration 
- I Trafikministeriets strategiske grundlag lægges der op til et samarbejde på tværs af 
sektorer. Eksisterer dette samarbejde og hvordan foregår det? (De relevante sektorer er 
i den forbindelse primært miljø, sundhed og fysisk planlægning/byplanlægning. Det 
kan også være skatte og afgifter. Samarbejdet kan f.eks. være omkring kampagner, 
planlægning mv.) 
o Hvis ja: Hvad er de største fordele og ulemper ved dette samarbejde. 
o Hvis nej: vil det være en mulighed at etablere et sådant samarbejde? Og tror I 
det vil være en fordel? 
 
- En målsætning er også at tænke i helheder og sammentænke transportformer. Hvordan 
udmøntes dette i praksis? Samarbejdes der imellem de forskellige afdelinger indenfor 
trafikministeriet? 
o Hvis ja: Hvilke fordele og ulemper er der ved det? 
o Hvis nej: Vil det være en fordel at oprette en samarbejdsrelation og vil det 
være realistisk (er der ressourcer og vilje til det)? 
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Afsluttende spørgsmål 
- Hvilke muligheder ser I for at løse de miljøproblemer der er forbundet med trafik i 
hovedstadsområdet? 
- Hvordan kan trafikministeriet bidrage til en trafikplanlægning der i højere grad er 
baseret på en efterspørgselsorienteret planlægningsstrategi, herunder Mobility 
Management?  
o Ville det f.eks. være relevant at etablere et videnscenter for Mobility 
Management i trafikministeriet eller skal det placeres et andet sted? 
 
- Tror I på Mobility Management som en løsning?  
o Og er der noget tegn på politisk vilje til det? 
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Hans Ege, HUR, tirsdag d. 9 marts 2004 
Dit arbejde med miljø og transport og Mobility Management  
- Hvilke arbejdsopgaver har du og hvad er dine ansvarsområder?  
 
- I Trafikplan 2003 nævnes det at en af målsætningerne med trafik- og 
regionplanlægningen er, at begrænse væksten i transportefterspørgslen.  
o Udover Pendlerkontoret - Hvordan arbejder I konkret med denne målsætning i 
forbindelse med trafikplanlægningen? 
o Afhængig af svaret: Hvilke problemer opstår i den forbindelse?  
 
- Der var i forbindelse med debatoplægget til Trafikplan 2003 en diskussion af, hvilken 
type planlægningsstrategi, der skulle anvendes i forbindelse med trafikplanlægningen. 
Der var fokus på 4 typer tilgang til planlægning, som lå i spændingsfeltet mellem at 
fokusere på udbygning eller styring, lokal fremkommelighed og regional mobilitet. 
(have figuren med og tale ud fra den) 
o Hvilken planlægningsstrategi arbejder I ud fra nu? (Udbygning eller styring?) 
o Hvorfor valgte I den tilgang? Hvilke argumenter er der for dette valg? 
o Hvordan styrer dette jer i det daglige arbejde?  
o Vil en sådan tilgang efter din mening bidrage til at opnå jeres mål i forhold til 
at begrænse væksten i transportefterspørgslen? 
 
- I oplægget til Trafikplan 2003 nævnes det, at der i forbindelse med de 3 
hovedprincipper, der ligger til grund for denne, også bør tages initiativer til 
adfærdsregulering.  
o Udover Pendlerkontorets arbejde - Hvordan bliver der arbejdet med dette 
konkret? 
o Hvis svaret er at det gør de ikke: hvorfor ikke?    
 
Vi vil nu gå over til spørgsmål i forbindelse med de rammebetingelser, vi ønsker at 
undersøge. (Frem med kortene.) Det er dem, vi gerne vil snakke om. 
Politiske rammebetingelser 
- Er der efter din vurdering reel politisk vilje i HUR til at arbejde med Mobility 
Management? 
o Hvis ja: Hvordan viser det sig i praksis? Hvilke konkrete initiativer udover 
Pendlerkontoret bliver taget i den forbindelse? 
o Hvis ja: Hvorfor allokeres der så ikke flere ressourcer til dette (f.eks. i form af 
et større Pendlerkontor)?  
o Hvis nej: Hvorfor ikke? 
o Hvis nej: Er der personer på embedsmandsniveau, der tager det op og gerne vil 
arbejde med det?  
 
- Har du nogen fornemmelse af om der er politisk vilje til at arbejde med Mobility 
Management i de andre politiske instanser, der har betydning for HURs 
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trafikplanlægning? F.eks. regeringen og trafikministeriet, amter og kommuner 
indenfor HUR?  
o Hvis ja: Hvordan kommer det til udtryk?  
o Hvis nej: Vurderer du, at det vil komme i fremtiden? Og hvad skal der til for at 
det kommer på dagsordenen? 
  
- Udover de ressourcer, der er afsat til Pendlerkontoret, afsættes der så ressourcer 
indenfor HUR til andre former for Mobility Management?  
o F.eks. hvor mange penge afsættes til Parker&Rejs, Rejseplanen eller 
kampagner?  
Organisatoriske rammebetingelser 
- Samarbejder HUR med nationale og lokale aktører om trafikplanlægning? F.eks. i 
forbindelse med udarbejdelse af trafikplaner og regionplaner (jf. den følgegruppe, der 
er nedsat i den forbindelse).   
o Hvordan foregår samarbejdet? Hvor meget påvirker f.eks. Trafikministeriet 
Trafikplanen? 
o Hvilken betydning har regeringens trafikinvesteringsplan for jeres arbejde? 
o Hvad er de største fordele og ulemper ved dette samarbejde? 
o Har I f.eks. kontakt med kommunerne i forbindelse med Miljøtrafikugen? 
 
- Samarbejder HUR med nationale og lokale aktører om Mobility Management? F.eks. i 
forbindelse med opstart af konkrete projekter som Parker&Rejs, parkeringspolitik eller 
kampagner?  
o I så fald, på hvilken måde foregår samarbejdet? 
o Hvad er de største fordele og ulemper ved dette samarbejde? 
 
- Ville du kunne se en fordel i at der blev etableret bedre samarbejdsrelationer imellem 
trafikministeriet, HUR, kommuner og amter? F.eks. i form af arbejdsgrupper, udvalg, 
faste møder mv.  
o Hvis ja: Er det en realistisk mulighed at etablere sådanne 
samarbejdsforbindelser (vil der f.eks. være ressourcer/vilje/tid nok?) 
 
- Er trafikplanlægningsafdelingen i HUR med i Interreg samarbejdet omkring Mobility 
Management? Vi kan forstå på Mette Haas, at Pendlerkontoret er med i et sådant 
samarbejde. 
o Hvis ja: Hvordan foregår dette samarbejde? 
o Hvilken betydning har et sådant samarbejde for trafikplanlægningen generelt? 
o Hvad er de største fordele og ulemper ved Interreg samarbejdet?  
 
- I forbindelse med Interreg kan vi forstå, at det også handler om at udvikle 
Øresundsregionen, så det kan blive et trafikalt knudepunkt i fremtiden. 
o Hvilken betydning har denne målsætning for trafikplanlægningen? 
o Er dette samarbejde efter din mening en fordel i forhold til at skulle løse de 
miljøproblemer, der er forbundet med trafikken? 
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- Mener du at trafikplanlægningen i hovedstadsområdet er organiseret hensigtsmæssigt 
med den nuværende struktur? (Med hensigtsmæssig organisering mener vi f.eks. 
sammenhæng imellem beslutningskompetencer og økonomiske ressourcer, og en klar 
ansvars– og kompetencefordeling) 
o Hvis det ikke er organiseret hensigtsmæssigt nu, hvad skulle der så gøres for at 
forbedre organiseringen?  
 
- Er det en fordel at der er oprettet en specifik afdeling indenfor HUR, til at arbejde med 
Mobility Management?  
Sektorintegration 
I nævner i Trafikplan 2003, at regionalplanlægning og trafikplanlægning er tæt knyttet 
sammen. 
- Hvordan sikres det, at denne integration sker i praksis? 
o Hvordan foregår det?  
o Fungerer det? Fordele/ulemper 
 
- Samarbejder I med Pendlerkontoret? 
o På hvilken måde? 
o Fungerer det? 
o Vil det efter din vurdering være en fordel at samarbejde mere? 
  
- Samarbejder I med de andre afdelinger indenfor HUR (kultur, turisme og erhverv) 
o Hvis nej: Ville det være en fordel? 
o Hvis ja: Om hvad? Hvordan? Fungerer det? 
 
- Samarbejder I med andre aktører, f.eks. indenfor sundheds- og miljøområdet, i 
forbindelse med trafikplanlægning? 
Afsluttende spørgsmål 
- Hvilke muligheder ser du for at løse de miljøproblemer der er forbundet med trafik i 
hovedstadsområdet? Er dit forslag realiserbart? 
 
- Tror du på Mobility Management som en løsning?  
 
 
- Hvordan vurderer du fremtiden for Mobility Management i hovedstadsområdet? 
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Øystein Leonardsen, Københavns Kommune, torsdag d. 11. marts, 2004 
Dit arbejde med miljø og transport i Københavns Kommune 
- Hvad er dit arbejdsområde? 
 
- Hvilken funktion har Økonomiafdelingen i forbindelse med trafikplanlægningen? 
 
- Mener du at man kan sætte lighedstegn mellem de tiltag indenfor ”adfærds-
kategorien” som nævnes i Københavns Kommunes trafikplan og Mobility 
Management? 
 
- Ifølge Trafik- og Miljøplan er målsætningen at skabe et bæredygtigt byudviklings- og 
transportmønster med mindst mulig andel af individuel biltrafik.  
o Hvordan arbejder I konkret med denne målsætning? 
 
Vi vil nu gå over til spørgsmål i forbindelse med de rammebetingelser, vi ønsker at 
undersøge. (Frem med kortene.) Det er dem, vi gerne vil snakke om. 
Politiske rammebetingelser 
- Efter din mening: Hvad opfatter politikerne som det største problem i forbindelse med 
trafik (og miljø)?  
o Hvordan vil de gerne løse disse problemer? 
 
- Er der efter din vurdering reel politisk vilje i Københavns Kommune til at arbejde med 
en mere Mobility Managementorienteret tilgang til trafikplanlægningen? 
o Hvis ja: Hvordan kommer dette til udtryk? Hvilke konkrete initiativer tages? 
o Hvis ja: Hvorfor allokeres der så ikke flere ressourcer til det? 
o Hvis nej: Hvorfor ikke? 
o Hvis nej: Er der folk på embedsmandsniveau, der tager det op og gerne vil 
arbejde med det? 
o Hvis nej: Vurderer du at dette vil komme i fremtiden? Og hvad skal der til for 
at det kommer mere på dagsordenen? 
 
- Har du nogen fornemmelse af, om der er politisk vilje til at arbejde med Mobility 
Management i trafikplanlægningen i de politiske instanser, der har betydning for 
Københavns Kommunes trafikplanlægning? F.eks. HUR, Regeringen, jeres 
nabokommuner og amter? 
o Hvis ja: Hvordan kommer dette til udtryk? (F.eks. allokeres der ressourcer? 
Sættes der projekter i gang? 
o Hvis ja: Hvilken betydning har det for jeres arbejde? 
o Hvis nej: Vurderer du at dette vil komme i fremtiden? Og hvad skal der til for 
at det kommer mere på dagsordenen? 
 
- Efter din vurdering: Vil de forslag i Miljø og Trafikplan 2003 indenfor delstrategien 
omkring ”forbedret adfærd i forhold til valg af transportmiddel blive realiseret”? 
o Vil alle de ressourcer, der er opstillet i planen blive tildelt? 
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Organisatoriske rammebetingelser 
Eksternt samarbejde: 
- Samarbejder Københavns Kommune med nationale, regionale og lokale aktører 
omkring trafikplanlægningen? (f.eks. Trafikministeriet, HUR, omkringliggende 
kommuner og bydele) 
o Hvis ja: Hvordan foregår dette samarbejde (Er det formelt organiseret?) 
? Hvad er de største fordele og ulemper ved dette samarbejde? (Altså 
fungerer det?) 
o Hvis nej: Hvorfor ikke? 
 
- Hvilken betydning har HURs kommende Trafikplan for Københavns Kommunes 
trafikplan? 
 
- Samarbejder Københavns Kommune omkring Mobility Management med andre 
aktører, f.eks. HURs pendlerkontor? 
o Hvis ja: Hvordan foregår dette samarbejde? 
o Hvis nej: Hvorfor ikke? Og ville det være en fordel? Ville det være en 
mulighed? 
o Samarbejdes der med udenlandske aktører – f.eks. mobilitetskontoret i Lund? 
(Dette samarbejde kunne f.eks. være en form for vidensdeling). 
 
Internt samarbejde: 
- Miljø og Trafikplan 2003 udarbejdes i samarbejde med Økonomiforvaltningen, 
Bygge- og Teknikforvaltningen og Miljø- og Forsyningsforvaltningen 
o Fungerer dette samarbejde? 
o Hvad er de største fordele og ulemper ved samarbejdet? 
o Er det normal praksis, at der samarbejdes på denne måde omkring 
trafikplanlægning eller i andre forbindelser? 
 
Kampagnesekretariat 
- Vi kan se i Miljø og Trafikplan 2003 at I overvejer at oprette et kampagnesekretariat.  
o Hvilke indsatsområder/fokusområder skal de arbejde med?  
o Er det efter din mening en fordel med denne konstruktion. Kan du forstille dig 
at det skal arbejde sammen med pendlerkontoret i HUR?  
 
Hvis ikke han ved mere om kampagnesekretariat spørg ind til: 
o Din vurdering af om en selvstændig organisation til varetagelse af Mobility 
Management vil være en fordel. 
 
- Arbejder I med at dokumentere effekterne af de Mobility Management tiltag. F.eks. 
samkørselsdatabasen, cykelkampagner, miljøtrafikuge. 
Sektorintegration 
- Hvilken rolle spiller de forskellige miljøafdelinger i forbindelse med 
trafikplanlægningen?. (F.eks. Miljøkontrollen, Miljø- og forsyningsforvaltningen) 
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- Er der i Københavns Kommune tradition for at de forskellige forvaltninger 
samarbejder på tværs? F.eks. i forbindelse med miljø og trafik.  
o Hvis ja: Fungerer dette samarbejde? 
o Hvis nej: Ville det være en fordel, at etablere mere samarbejde på tværs af de 
forskellige afdelinger? 
 
- Er der samarbejde med HURs forskellige afdelinger i forbindelse med 
trafikplanlægningen? (Turisme, Kultur, Erhverv?)  
Afsluttende spørgsmål 
- Hvilke muligheder ser du for at løse de miljøproblemer der er forbundet med trafik i 
hovedstadsområdet? Er dit forslag realiserbart? 
 
- Tror du på at en mere efterspørgselsorienteret tilgang til trafikplanlægning vil kunne 
udgøre en løsning?  
 
- Hvordan vurderer du fremtiden for Mobility Management i hovedstadsområdet? 
 
- Mere generelt, er trafikplanlægningen i hovedstadsområdet efter din mening 
hensigtsmæssigt organiseret? (Med hensigtsmæssig mener vi f.eks. sammenhæng eller 
beslutningskompetencer og økonomiske ressourcer, og en klar ansvars- og 
kompetencefordeling) 
o Hvis nej: Hvad skulle ændres for at forbedre organiseringen? 
? Anser du det for sandsynligt at der sker en sådan ændring, f.eks. i 
forbindelse med strukturkommissionen? 
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Brian Kristensen, Miljøstyrelsen, fredag d. 13 marts, 2004 
Miljøstyrelsens arbejde med miljø og transport/Mobility Management  
- Hvad er dine arbejdsopgaver og ansvarsområder? 
 
- Hvilke målsætninger har Miljøministeriet i forhold til miljø og transport? 
o Hvordan realiseres disse i praksis?  
o Hvilke virkemidler satses der på? 
 
- En af strategierne indenfor Miljø og Transport er ifølge jeres hjemmeside, at begrænse 
efterspørgslen på transport.  
o Hvordan arbejder I konkret med denne målsætning? 
 
- På hjemmesiden nævnes også Mobility Management, og vi ved I har udarbejdet en del 
rapporter omkring det.  
o Hvilket arbejde laver I på nuværende tidspunkt i den forbindelse? (F.eks. 
rapporter, arbejdsgrupper, puljer) 
o Hvilken funktion har rapporterne? Fungerer det som anbefalinger, 
handlingsplaner eller lignende? Bliver de brugt? 
o Vil det efter din vurdering kunne bidrage til en løsning af de miljøproblemer, 
der opstår i forbindelse med trafik? 
 
- Du nævnte i din mail, at I ikke arbejdede så meget med Mobility Management 
længere. 
o Hvorfor ikke? (Er det fordi det ikke er Miljøstyrelsens arbejdsområde eller 
fordi I ikke tror på Mobility Management?) 
o Vil det være noget, der vil blive satset mere på i fremtiden? 
 
Vi vil nu gå over til spørgsmål i forbindelse med de rammebetingelser, vi ønsker at 
undersøge. (Frem med kortene.) Det er dem, vi gerne vil snakke om. 
Politiske rammebetingelser 
- Efter din mening: Hvad opfatter politikerne som det største problem i forbindelse med 
trafik og miljø? (F.eks. Miljøministeren) 
o Hvordan vil de gerne løse disse problemer? 
 
- I forbindelse med Regeringens bæredygtighedsstrategi, nævnes det at der skal arbejdes 
med ”bedre transportvalg- og vaner” (de nævner selv Parker&Rejs, samkørsel og 
pendlerplaner)  
o Er der efter din vurdering reel politisk vilje til at følge op på denne 
målsætning? 
 
- Er der efter din vurdering reel politisk vilje til at arbejde med Mobility Management 
tiltag i Miljøministeriet?  
o Hvis ja: Hvordan kommer dette til udtryk? Hvilke konkrete initiativer tages? 
o Hvis ja: Hvorfor allokeres der så ikke flere ressourcer til det? 
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o Hvis nej: Hvorfor ikke? 
o Hvis nej: Er der folk på embedsmandsniveau, der tager det op og gerne vil 
arbejde med det? 
o Hvis nej: Vurderer du at dette vil komme i fremtiden? Og hvad skal der til for 
at det kommer mere på dagsordenen? 
 
- Har du nogen fornemmelse af, om der er politisk vilje til at arbejde med Mobility 
Management i andre politiske instanser i hovedstadsområdet? (f.eks. Trafikministeriet, 
HUR, de enkelte kommuner) 
o Hvis ja: Hvordan kommer dette til udtryk? (F.eks. allokeres der ressourcer? 
Sættes der projekter i gang?) 
o Hvis ja: Bidrager I på nogen måde til dette?  
o Hvis nej: Vurderer du at dette vil komme i fremtiden? Og hvad skal der til for 
at det kommer mere på dagsordenen? 
Organisatoriske rammebetingelser 
- Hvis der i fremtiden skulle satses mere på Mobility Management, hvilken rolle ville 
Miljøstyrelsen kunne spille i dette arbejde? 
o Ville det f.eks. være en mulighed at Miljøstyrelsen fungerede som et 
videnscenter for Mobility management? 
 
- Samarbejder I med udenlandske aktører omkring Mobility Management? 
o Hvis ja: Hvordan og om hvad? Er det en fordel? 
o Hvis nej: Har I gjort det før i tiden? 
o Hvis nej: Ville det være en fordel at gøre dette i højere grad? 
 
- Hvordan har I evalueret de enkelte tiltag indenfor Mobility Management, som I har 
beskæftiget jer med? 
 
- På hjemmesiden skriver I også at det er nødvendigt med en lokal indsats i amter og 
kommuner i forhold til at løse de trafikskabte miljøproblemer.  
o Hvordan støtter Miljøstyrelsen op om denne indsats? 
Sektorintegration  
- Samarbejder I med andre ministerier omkring miljø og transport? (F.eks. 
Trafikministeriet, Sundhedsministeriet) 
o Hvem og hvordan? 
o Fungerer det? 
o Fordele/ulemper? 
 
- Samarbejder I internt i Miljøministeriet omkring Mobility Management? (F.eks. 
Landsplanafdelingen og med Klima & Miljøstøtte-kontoret?) 
o Fungerer det? 
Afsluttende spørgsmål 
- Hvilke muligheder ser du for at løse de miljøproblemer der er forbundet med trafik i 
hovedstadsområdet? Er dit forslag realiserbart? 
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- Tror du på at Mobility Management vil kunne udgøre en løsning?  
 
- Hvordan vurderer du fremtiden for Mobility Management i hovedstadsområdet? 
 
- Mere generelt, er trafikplanlægningen i hovedstadsområdet efter din mening 
hensigtsmæssigt organiseret? (Med hensigtsmæssig mener vi f.eks. sammenhæng 
mellem beslutningskompetencer og økonomiske ressourcer, og en klar ansvars- og 
kompetencefordeling) 
o Hvis nej: Hvad skulle ændres for at forbedre organiseringen? 
? Anser du det for sandsynligt at der sker en sådan ændring, f.eks. i 
forbindelse med strukturkommissionen? 
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Niels Tørsløv, Københavns Kommune, tirsdag d. 16. marts, 2004 
Københavns Kommunes arbejde med trafik og miljø 
- Hvad er dit arbejds- og ansvarsområde?  
 
- Hvilken funktion har Vej- og Parkafdelingen i forbindelse med trafikplanlægningen? 
o Hvem har ansvaret for at integrere miljøhensyn i trafikplanlægningen i 
Københavns Kommune? (Er det f.eks. Bygge og Teknikforvaltningen, Vej og 
Park eller Miljø og Forsyningsforvaltingen, Miljøkontrollen?) 
 
- Mener du at man kan sætte lighedstegn mellem de adfærdsregulerende tiltag i Trafik- 
og Miljøplan 2003 og Mobility Management? 
 
- Ifølge Trafik- og Miljøplan 2003 er målsætningen at skabe et bæredygtigt 
byudviklings- og transportmønster med mindst mulig andel af individuel biltrafik.  
o Hvordan arbejder I konkret med denne målsætning? 
 
Vi vil nu gå over til spørgsmål i forbindelse med de rammebetingelser, vi ønsker at 
undersøge. (Frem med kortene.) Det er dem, vi gerne vil snakke om. 
Politiske rammebetingelser 
- Hvad opfatter politikerne som det største problem i forbindelse med trafik og miljø?  
o Hvordan vil de gerne løse disse problemer? 
 
- Er der efter din vurdering reel politisk vilje i Københavns Kommune til at arbejde med 
en mere Mobility Managementorienteret tilgang til trafikplanlægningen? 
o Hvis ja: Hvordan kommer dette til udtryk? Hvilke konkrete initiativer tages? 
o Hvis ja: Hvorfor allokeres der ikke flere ressourcer til det? 
o Hvis nej: Hvorfor ikke? 
o Hvis nej: Er der folk på embedsmandsniveau, der tager det op og gerne vil 
arbejde med det? 
o Hvis nej: Vurderer du at dette vil komme i fremtiden? Og hvad skal der til for 
at det kommer mere på dagsordenen? 
 
- Har du nogen fornemmelse af, om der er politisk vilje til at arbejde med Mobility 
Management i trafikplanlægningen i de politiske instanser, der har betydning for 
Københavns Kommunes trafikplanlægning? F.eks. HUR, regering, jeres 
nabokommuner og amter? 
o Hvis ja: Hvordan kommer dette til udtryk? (Allokeres der f.eks. ressourcer? 
Sættes der projekter i gang?) 
o Hvis ja: Hvilken betydning har det for jeres arbejde? 
o Hvis nej: Vurderer du at dette vil komme i fremtiden? Og hvad skal der til for 
at det kommer mere på dagsordenen? 
 
- Vi kan se at der i Miljø og Trafikplan 2003 indgår en delstrategi omkring ”forbedret 
adfærd i forhold til valg af transportmiddel”, hvor stammer dette initiativ fra? 
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o Vil disse tiltag blive realiseret? 
o Vil alle de ressourcer, der er opstillet i planen blive tildelt? 
 
Organisatoriske rammebetingelser 
Internt samarbejde: 
- Miljø og Trafikplan 2003 udarbejdes i samarbejde med Økonomiforvaltningen, 
Bygge- og Teknikforvaltningen og Miljø- og Forsyningsforvaltningen 
o Fungerer dette samarbejde? 
o Hvad er de største fordele og ulemper ved samarbejdet? 
o Er det normal praksis, at der samarbejdes på denne måde omkring 
trafikplanlægning? 
o I andre forbindelser? 
 
- Hvordan samarbejder Trafik og Plankontoret med andre afdelinger under Vej og Park 
omkring trafikplanlægning og Mobility Management? (Det kan f.eks. være Byrum, 
Anlæg og Drift.) 
 
Eksternt samarbejde: 
- Samarbejder Trafik og Plankontoret med nationale, regionale og lokale aktører 
omkring trafikplanlægningen? (f.eks. Trafikministeriet, HUR, omkringliggende 
kommuner og bydele) 
o Hvis ja: Hvordan foregår dette samarbejde (Er det formelt organiseret?) 
o Hvad er de største fordele og ulemper ved dette samarbejde?  
 
- Hvilken betydning har HURs kommende Trafikplan for Københavns Kommunes 
trafikplan? 
 
- Samarbejder Trafik og Plankontoret omkring Mobility Management med andre 
aktører, f.eks. HURs pendlerkontor? 
o Hvis ja: Hvordan foregår dette samarbejde? 
o Hvis nej: Hvorfor ikke? Og ville det være en fordel? Ville det være en 
mulighed? 
o Samarbejdes der med udenlandske aktører – f.eks. mobilitetskontoret i Lund? 
(Dette samarbejde kunne f.eks. være en form for vidensdeling). 
 
Kampagnesekretariat 
- Vi kan se at Københavns Kommune overvejer at oprette et kampagnesekretariat. 
Hvilke indsatsområder/fokusområder skal de arbejde med?  
o Er det efter din mening en fordel med denne konstruktion. Kan du forstille dig 
at det skal arbejde sammen med pendlerkontoret i HUR?  
 
Hvis ikke han ved mere om kampagnesekretariat spørg ind til: 
o Vil en selvstændig organisation til arbejde med Mobility Management efter din 
vurdering være en fordel? 
 
- Arbejder I med at dokumentere effekterne af de Mobility Management tiltag. F.eks. 
samkørselsdatabasen, cykelkampagner, Miljøtrafikuge. 
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Sektorintegration 
- Hvilken rolle spiller de forskellige miljøafdelinger i forbindelse med 
trafikplanlægningen? (F.eks. Miljøkontrollen, Miljø- og forsyningsforvaltningen) 
 
- Er der i Københavns Kommune tradition for at de forskellige forvaltninger 
samarbejder på tværs? F.eks. i forbindelse med miljø og trafik.  
o Hvis ja: Fungerer det? 
o Hvis nej: Ville det være en fordel, at etablere mere samarbejde på tværs af de 
forskellige afdelinger? 
 
- Er der samarbejde med HURs forskellige afdelinger i forbindelse med 
trafikplanlægningen? (Turisme, Kultur, Erhverv?)  
Afsluttende spørgsmål 
- Hvilke muligheder ser du for at løse de miljøproblemer der er forbundet med trafik i 
hovedstadsområdet? Er dit forslag realiserbart? 
 
- Tror du på at en mere efterspørgselsorienteret tilgang til trafikplanlægning vil kunne 
udgøre en løsning?  
 
- Hvordan vurderer du fremtiden for Mobility Management i hovedstadsområdet? 
o Hvilke virkemidler ville du foreslå? 
 
- Er trafikplanlægningen i hovedstadsområdet efter din mening hensigtsmæssigt 
organiseret? (Med hensigtsmæssig mener vi f.eks. sammenhæng mellem 
beslutningskompetencer og økonomiske ressourcer, og en klar ansvars- og 
kompetencefordeling) 
o Hvis nej: Hvad skulle ændres for at forbedre organiseringen? 
? Anser du det for sandsynligt at der sker en sådan ændring, f.eks. i 
forbindelse med strukturkommissionen? 
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Svend Otto Ott, Landsplanafdelingen, onsdag d. 17 marts, 2004 
Landsplansafdelingens arbejde med miljø, transport og byplanlægning 
- Hvad er dine arbejdsopgaver og ansvarsområder?  
o Hvad har du tidligere beskæftiget dig med? 
 
- Hvilke principper arbejder I ud fra i forbindelse med byplanlægning? (f.eks. 
Stationsnærhedsprincippet og ”Rette virksomhed på rette sted”) 
o Hvordan arbejder I konkret med disse principper? 
o Indgår trafikplanlægning som et element i byplanlægningen? 
 
- I skriver på jeres hjemmeside at ”Byomdannelse skal bidrage til at mindske 
transportbehovet og skabe gode muligheder for miljøvenlige transportformer”.  
o Hvordan arbejder I konkret med denne målsætning? 
o Bliver der bakket op om dette arbejde politisk? 
o Hvilke konkrete retningslinjer har I at arbejde efter? 
 
Hvis der arbejdes konkret med byplanlægning i hovedstadsområdet, så spørge: 
- Er der internt i Landsplanafdelingen enighed om, hvordan byplanlægningen bør 
udformes i hovedstadsområdet? 
Landsplanredegørelsen 
- Hvilken status og funktion har Landsplanredegørelsen? 
o Hvilken indflydelse har det for region- og lokalplaner?  
o Har I nogen sanktionsmuligheder, hvis ikke jeres anbefalinger bliver fulgt? 
(F.eks. indsigelsen i forbindelse med stationsnærhedsprincippet, som HUR 
ønsker at dispensere fra) 
 
- Har Landsplanafdelingen noget samarbejde med kommuner og amter i forbindelse 
med udarbejdelse af Landsplanredegørelse? 
o Hvilke muligheder har kommuner og amter for at påvirke den?  
Landsplanafdelingens forbindelse til kommuner og amter 
- Ifølge hjemmesiden kan vi se, at I f.eks. igennem regler, landsplandirektiver og 
information har mulighed for at påvirke planlægningen i de lokale enheder.  
o Hvordan gør I det konkret i forhold til trafikplanlægningen? (Udstikker I 
konkrete regler? Giver I vejledninger? Fungerer I som rådgivere?) 
o Har det nogen konkret betydning for udformningen af region- og lokalplaner? 
(Altså bliver jeres anbefalinger konkret brugt i kommuner og amter?) 
 
- Skal kommuner og amter udarbejde en trafikplan? 
o Hvis ja: Er der nogen fastlagte rammer for, hvordan trafikplaner skal udformes 
konkret af de enkelte amter? 
o Hvis nej: Er der så på anden måde opstillet rammer for, hvordan de enkelte 
amter og kommuner skal varetage trafikplanlægningen? 
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- Har Landsplanafdelingen haft nogen funktion i forbindelse med udarbejdelsen af 
HURs regionplan og trafikplan for hovedstadsområdet?  
- Er der noget samarbejde i den forbindelse? 
o Hvis ja: På hvilken måde foregår samarbejdet? 
o Hvis ja: Hvad er de største fordele og ulemper ved dette samarbejde? 
o Hvis nej: Ville du kunne se en fordel i at der blev etableret en 
samarbejdsrelation mellem Landsplanafdelingen og HUR f.eks. i form af 
arbejdsgrupper, udvalg, faste møder mv.?  
Samarbejdsrelationer 
- Samarbejder Landsplanafdelingen internt i Miljøministeriet med de øvrige 
institutioner og departementer såsom f.eks. Danmarks Miljøundersøgelser og 
Miljøstyrelsen?  
o Hvis ja: Hvad samarbejder I om? Fungerer dette samarbejde? 
 
- Vi kan se, at I samarbejder med Miljøstyrelsen omkring udarbejdelsen af en håndbog 
om ”Miljø og planlægning”, som skal vejlede de enkelte kommuner. 
o Hvilke tanker ligger bag denne håndbog? Hvilke principper? 
o Hvilken betydning har denne håndbog for det praktiske arbejde i de enkelte 
kommuner og amter? (Er det et styringsredskab?) 
 
- Hvordan foregår samarbejdet med Miljøstyrelsen? (f.eks. omkring denne håndbog)  
o Fungerer det?  
o Samarbejder I om andet? 
 
- Samarbejder Landsplanafdelingen med andre ministerier omkring miljø og transport 
(F.eks. Trafikministeriet, Sundhedsministeriet) (Vi har f.eks. set at 
Landsplanafdelingen indgår i et dialogprojekt om udvikling af Københavns 
Vestegnen… fortæl om det). (Et andet eksempel på sektorintegration er 
vejstøjsstrategien). Det vi vil vide, om disse typer af samarbejde er: 
o Hvem og hvordan? 
o Fungerer det? 
o Fordele/ulemper? 
o Er der tradition for tværfagligt samarbejde? Vil der komme mere af det i 
fremtiden? 
Afsluttende spørgsmål 
- Hvilke muligheder ser du for at løse de miljøproblemer, der er forbundet med trafik i 
hovedstadsområdet? Er dit forslag realiserbart? 
 
- Hvis der var ønske om at opprioritere Mobility Management som en del af 
trafikplanlægning, hvilken rolle kunne Landsplanafdelingen, efter din mening, spille i 
den forbindelse?  
 
- Tror du på, at man igennem den fysiske planlægning kan være med at løse de 
miljøproblemer der i forbindelse med trafik i hovedstadsområdet?  
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Tanja Ballhorn. Provstgaard og Niels Kaalund, Frederiksberg Kommune, 
onsdag d. 17 marts, 2004 
Frederiksberg Kommunes arbejde med trafik og miljø 
- Hvad er jeres arbejds- og ansvarsområder?  
o Hvordan er I involveret i miljø- og trafikplan 2003  
 
- I visionerne for Frederiksberg Kommune skriver I at borgerne i 2010 ”oplever et grønt 
og sikkert vejnet samt en god og sikker adskillelse”.  
o Hvordan arbejder I hen mod den vision konkret? 
o Er der en grund til at trafik og transport ikke er behandlet under et selvstændigt 
punkt i kommunens samlede visioner? 
 
- I forbindelse med forslag til Miljø- og trafikplan 2003 nævnes Mobility Management 
som en mulighed, der kan indføres for at reducere brugen af privatbiler.  
o Hvilke mulige tiltag blev diskuteret i forbindelse med udarbejdelsen af 
forslaget? (Der nævnes delebiler og samkørsel) 
o Vil de ting der præsenteres i forslaget blive realiseret? 
 
- Et forslag i Miljø- og trafikplan 2003 er at udbygge antallet af parkeringspladser.  
o Hvordan er dette foreneligt med et ønske om at reducere brugen af privatbiler i 
Kommunen? 
 
- Det nævnes i forslag til Miljø- og trafikplan 2003 at tung trafik ledes uden om 
kommunen.  
o Hvordan er det blevet muligt at få Københavns Kommune til at accepterer en 
sådan løsning? 
 
Vi vil nu gå over til spørgsmål i forbindelse med de rammebetingelser, vi ønsker at 
undersøge. (Frem med kortene.) Det er dem, vi gerne vil snakke om. 
Politiske rammebetingelser 
- Hvad opfatter det politiske flertal som de største problemer i forbindelse med trafikken 
i kommunen? 
 
- Hvorfor tror I Mobility Management nævnes som virkemiddel til at reducere 
privatbilismen i Frederiksberg Kommunes forslag til Miljø- og trafikplan 2003? 
o Hvor kommer idéen fra? 
o Vil denne målsætning blive fulgt? 
 
- Har I nogen fornemmelse af, om der er politisk vilje til at arbejde med Mobility 
Management i trafikplanlægningen i de politiske instanser, der har betydning for 
Frederiksberg Kommunes trafikplanlægning, ud over HUR? F.eks. regering, 
Københavns Kommune og Københavns Amt? 
o Hvis ja: Hvordan kommer dette til udtryk? (Allokeres der f.eks. ressourcer? 
Sættes der projekter i gang?) 
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o Hvis ja: Hvilken betydning har det for jeres arbejde? 
o Hvis nej: Vurderer du at dette vil komme i fremtiden? Og hvad skal der til for 
at det kommer mere på dagsordenen? 
Organisatoriske rammebetingelser 
Internt samarbejde: 
- Hvilke kommunale forvaltninger har været involveret i udarbejdelsen af forslag til 
Miljø- og trafikplan 2003? 
o Hvordan har et evt. samarbejde fungeret? 
o Hvilke fordele og ulemper har der været forbundet med samarbejdet? 
 
- Hvilken rolle spiller de forskellige afdelinger under teknisk direktorat i forbindelse 
med trafikplanlægningen? (F.eks. Projekt og Plan, Vej og park). 
o Er der ellers tradition for at samarbejde under teknisk direktorat? 
 
Eksternt samarbejde: 
- Samarbejder Frederiksberg Kommune med nationale, regionale og lokale aktører 
omkring trafikplanlægningen? (f.eks. Trafikministeriet, HUR og omkringliggende 
kommuner) 
o Hvis ja: Hvordan foregår dette samarbejde (Er det formelt organiseret?) 
o Hvis ja: Hvad er de største fordele og ulemper ved dette samarbejde?  
 
- Hvordan har samarbejdet med HURs pendlerkontor fungeret? 
o Hvilke fordele og ulemper har der været forbundet med samarbejdet? 
 
- Samarbejder Frederiksberg Kommune omkring Mobility Management med andre 
aktører, foruden HURs pendlerkontor. F.eks. Københavns Kommune, Københavns 
Amt osv.? 
o Hvis ja: Hvordan foregår dette samarbejde? Fungerer det? 
o Hvis nej: Hvorfor ikke? Og ville det være en fordel? Ville det være en 
mulighed? 
o Samarbejdes der med udenlandske aktører – f.eks. mobilitetskontoret i Lund? 
(Dette samarbejde kunne f.eks. være en form for vidensdeling). 
 
Evaluering af Mobility Management virkemidler 
- På hjemmesiden nævner I pendlerplaner for medarbejderne i kommunen. Hvordan er 
denne blevet evalueret og hvad var konklusionen i korte træk? 
 
- Arbejder I eller med at evaluere effekterne af Mobility Management-tiltag? 
Sektorintegration 
- Er der i Frederiksberg Kommune en tradition for at de forskellige forvaltninger 
samarbejder på tværs? (F.eks. mellem trafik og sundhed.) 
o Hvis ja: Fungerer det? 
o Hvis nej: Ville det være en fordel, at etablere mere samarbejde på tværs af de 
forskellige afdelinger? 
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Afsluttende spørgsmål 
- Hvilke muligheder ser I for at løse de miljøproblemer der er forbundet med trafik i 
hovedstadsområdet? Er jeres forslag realiserbart? 
 
- I hvor høj grad tror I på at en mere efterspørgselsorienteret tilgang til 
trafikplanlægning vil kunne udgøre en løsning på de trafikale problemer man står over 
for i hovedstaden?  
o Hvilke virkemidler inden for Mobility Management-tiltag ville I se som 
potentielle løsninger? 
 
- Hvordan vurderer I fremtiden for Mobility Management i Frederiksberg Kommune? 
 
- Er trafikplanlægningen i hovedstadsområdet efter jeres mening hensigtsmæssigt 
organiseret? (Med hensigtsmæssig mener vi f.eks. sammenhæng mellem 
beslutningskompetencer og økonomiske ressourcer, og en klar ansvars- og 
kompetencefordeling) 
o Hvis nej: Hvad skulle ændres for at forbedre organiseringen? 
? Anser I det for sandsynligt at der sker en sådan ændring, f.eks. i 
forbindelse med strukturkommissionen? 
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Torfinn Larsen og Henrik Larsen, Vejdirektoratet, onsdag d. 24. marts, 2004 
Vejdirektoratets arbejde med miljø og transport/Mobility Management 
- Hvad er jeres arbejdsopgaver og ansvarsområder?  
 
- På jeres hjemmeside står der at Vejdirektoratet arbejder med en ”styret og målrettet 
indsats mod en bæredygtig udvikling på vej- og transportområdet”. 
o Hvordan arbejder I konkret med denne målsætning? 
o Hvilke virkemidler satses der på at anvende? 
o Har Mobility Management været på dagsordenen i den forbindelse? 
 
- Der står endvidere på hjemmesiden, at Vejdirektoratet arbejder i forskellige 
sammenhænge på at hjælpe med at tilvejebringe fornuftige alternativer til danskernes 
transportvaner (De nævner selv pendlernet, samkørselspladser og Parker&Rejs). 
o Hvilke alternativer arbejder I med? 
o Hvor kommer ideen fra til disse tiltag? 
 
- Hvilken rolle spiller Vej – og trafikplanafdelingen i forbindelse med at opfylde 
ovenstående målsætninger?  
 
- Hvordan er jeres relation til Trafikministeriet?(Skal det f.eks. godkendes af 
Trafikministeriet, at Vejdirektoratet går i gang med Parker & Rejs?) 
 
- Hvor meget er I involveret i de enkelte amter og kommuners trafikplanlægning? 
Politiske rammebetingelser 
Ifølge trafikkapitlet i Regeringens bæredygtighedsstrategi ønsker man at arbejde med 
transportvalg- og vaner som en mulig måde at reducere miljøbelastningen fra trafik på. 
- Er der efter jeres vurdering reel politisk vilje i Regeringen og i Trafikministeriet til at 
arbejde konkret med denne målsætning?  
o Hvis ja: Hvordan mærker I dette i jeres daglige arbejde?  
o Hvis nej: Hvorfor ikke? 
 
- Er Mobility Management noget som Vejdirektoratet ønsker at satse mere på i 
fremtiden? 
o Hvis ja: Hvordan? 
o Hvis nej: Hvorfor ikke? 
 
- Kan I umiddelbart komme i tanke om andre instanser i forbindelse med 
hovedstadsområdets trafikplanlægning, der er interesseret i at arbejde med Mobility 
management? (Udover HURs pendlerkontor.) 
Organisatoriske rammebetingelser 
Internt samarbejde 
- Er der andre afdelinger indenfor Vejdirektoratet, end Vej- og Trafikplanafdelingen, 
der er involveret i de forskellige Mobility Management tiltag? 
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o Hvis ja: Samarbejder I internt imellem disse forskellige afdelinger? Fungerer 
det? 
o Hvis ja: Hvilke fordele og ulemper er der ved disse samarbejder? 
Eksternt samarbejde 
- Samarbejder I, i Vej – og trafikplanafdelingen, med Trafikministeriet i det hele taget? 
(f.eks. med planlægningskontoret). 
o Hvis ja: Om hvad? Fungerer det? 
 
- Samarbejder I med andre nationale, regionale og lokale aktører omkring de forskellige 
tiltag I har sat i gang indenfor Mobility Management? (f.eks. Trafikministeriet, HUR, 
kommuner og amter) (F.eks. i forbindelse med opstart af konkrete projekter som 
parker & rejs, eller finansiering). 
o Hvis ja: Hvordan foregår dette samarbejde (Er det formelt organiseret?) 
o Hvis ja: Hvad er de største fordele og ulemper ved dette samarbejde? (Altså 
fungerer det?) 
o Hvis nej: Ville det efter din vurdering være en fordel? 
o  
- Samarbejder I med HURs pendlerkontor? 
 
- Får I inspiration fra udlandet i forbindelse med de adfærdsregulerende virkemidler I 
har arbejdet med? (F.eks. Parker&Rejs).  
o Hvis ja: Er det igennem et direkte samarbejde? Eller er det vidensudveksling? 
o Hvis ja: Hvordan fungerer dette samarbejde? 
o Hvis nej: Hvorfor ikke? 
 
- Der nævnes på hjemmesiden, at I samarbejder med amter og kommuner. 
o Hvilken rolle har Vejdirektoratet i forbindelse med kommuner og amters 
trafikplanlægning? (Rådgivende? Vejledende? Kan I bestemme noget?) 
 
Evaluering af Mobility Management tiltag  
- Arbejder i med at dokumentere af effekterne af de Mobility Management-virkemidler, 
I har beskæftiget jer med?  
o Hvilke resultater får I? (F.eks. Er Parker & Rejs en succes? Hvorfor ikke?/Er 
det noget I vil arbejde videre med?) 
Sektorintegration 
- Samarbejder Vejdirektoratet med andre ministerier/styrelser omkring miljø og 
transport? (F.eks. Miljøstyrelsen, Landsplanafdelingen og Sundhedsstyrelsen? 
o Hvis ja: Hvem og hvordan? Fungerer det? Hvilke fordele og ulemper er det 
ved dette samarbejde? 
o Hvis nej: Hvorfor ikke? 
o Hvis nej: Ville det efter jeres vurdering være en fordel? 
Afsluttende spørgsmål 
- Hvilke muligheder ser I for at løse de miljøproblemer der er forbundet med trafik? 
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- Hvis der i fremtiden skulle satses mere på Mobility Management, hvilken rolle kunne 
Vejdirektoratet spille i dette arbejde? 
 
- På hvilken måde kan Vejdirektoratet bidrage til en trafikplanlægning der i højere grad 
fokuserer på en efterspørgselsorienteret planlægningsstrategi, herunder Mobility 
Management? Ville det f.eks. være relevant at etablere et videnscenter for Mobility 
Management i Vejdirektoratet eller skal det placeres et andet sted? 
 
- Tror I på Mobility Management/en mere efterspørgselsorienteret tilgang til 
trafikplanlægning som en løsning?  
 
- Mener I at trafikplanlægningen i hovedstadsområdet er organiseret hensigtsmæssigt 
med den nuværende struktur? (Med hensigtsmæssig organisering mener vi f.eks. 
sammenhæng imellem beslutningskompetencer og økonomiske ressourcer, og en klar 
ansvars– og kompetencefordeling) 
o Hvis det ikke er organiseret hensigtsmæssigt nu, hvad skulle der så gøres for at 
forbedre organiseringen?  
o Tror I f.eks. at det ville være en fordel at oprette en specifik organisation der 
arbejder for at fremme efterspørgselsorienterede tiltag/Mobility Management? 
Eller vil det være bedre at integrere dette arbejde i de eksisterende 
organisationer? (F.eks. ligger der et mobilitetskontor i Lund der står for 
indsatsen på dette område.) 
 
 
 
 
 
